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2.1 OBJETO DEL TRABAJO 
 
El objeto de este trabajo es el análisis del sistema contraincendios del buque “Las palmas de 
gran Canarias”. Analizando la prevención, la detección, el sistema de lucha contra incendios, la 
actuación en caso de incendio y la evacuación del buque. 
 
Comprobar que se siguen las especificaciones marcadas por el SOLAS. 
 
Obtener una visión de cómo se lleva a término la normativa y las instrucciones que se entregan a 
la tripulación que opera en el buque. 
 
Comprobar el buen o mal estado de la instalación, y aprovechar el hecho de que es un buque 
antiguo para hacer hincapié en la situación de la instalación. 
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3.1 Introducción histórica 
 
Desde los principios de la navegación,  uno de las peores situaciones que se podían acontecer a 
bordo de una embarcación era el incendio a bordo. Dada la necesidad de conservar la integridad 
de la embarcación y ante la imposibilidad de abandonar el buque, eran una situación 
catastrófica.  
A diferencia de lo que se pueda pensar, aunque los buques estén rodeados de agua, no les 
exime del riesgo de sufrir incendios, sobre todo por el hecho de que estas embarcaciones hasta 
hace relativamente poco, estaban hechas mayormente por madera para la estructura, y telas en 
las velas, llevaban cargamentos de pólvora y cualquier foco intenso de calor, un mal 
funcionamiento de los cañones, una explosión en el polvorín, o una batalla, podía producir el 
desastre. 
Con la incorporación de la maquinaria de vapor en los buques y el uso del acero en la 
construcción de los mismos a finales del siglo XIX, se empiezan a fabricar buques de mayor 
desplazamiento y tamaño, para transportar un mayor número de carga y pasaje. También esto 
provoca que aumente la preocupación por la seguridad marítima, y en última instancia la lucha 
contra incendios. 
La evolución de los medios para la lucha contra incendios tuvo que esperar a mediados de la 
revolución industrial, con la introducción de la maquinaria propulsiva a vapor para los buques. 
Hasta entonces, se desconocía con exactitud la naturaleza de los diferentes tipos de fuego, 
hecho que impedía que se mejoraran los medios de prevención. 
En caso de incendio, se usaba el único medio extintor conocido hasta la fecha, el agua, dado que 
la mayoría de incendios eran por motivo de la combustión de los elementos sólidos de la 
estructura, el uso del agua era eficiente. 
Sin embargo, no existían métodos de bombeo eficaces, y se recorría en mayor o menor medida a 
la cadena humana como medio de transporte del agua. 
Afortunadamente, la tecnología ha permitido una mejora substancial en la prevención, 
detección y lucha contra incendios, así como todo un seguido de pasos para evacuar un buque 
de la manera más segura posible,  para la tripulación y el pasaje en caso de haberlo. La 
normativa, convenios y tratados internacionales han evolucionado, para garantizar la seguridad 
de la carga, del buque y de la tripulación y pasaje. 
 
3.2 DEFINICIONES Y CONCEPTOS 
3.2.1 Incendio 
 
Un incendio es una ocurrencia de fuego no controlada que puede abrasar algo que no está 
destinado a quemarse. Puede afectar a estructuras y a seres vivos. La exposición a un incendio 
puede producir heridas muy graves como la muerte, generalmente por inhalación de humo o 
por desvanecimiento producido por la intoxicación y posteriormente quemaduras graves. Para 
que se inicie un fuego es necesario que se den conjuntamente estos tres factores: combustible, 
oxigeno y calor o energía de activación. 
Según su origen al fuego lo clasificaremos en seis clases: 
Clase A: Son los fuegos de materiales sólidos, generalmente de naturaleza orgánica, cuya 
combustión se realiza normalmente con la formación de brasas, como la madera, tejidos, 
goma, papel, y algunos tipos de plástico. 
Clase B: Son los fuegos de líquidos o de sólidos licuables, como el petróleo o la gasolina, 
pintura, algunas ceras y plásticos. 
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Clase C: Incendios que implican gases inflamables, como el gas natural, el hidrógeno, el 
propano o el butano. 
Clase D: Incendios que implican metales combustibles, como el sodio, el magnesio, el potasio o 
muchos otros cuando están reducidos a virutas muy finas. 
Clase E: Incendios de origen radioactivo. 
Clase F: Son los fuegos derivados de la utilización derivados de aceites para cocinar. Las altas 
temperaturas de los aceites en un incendio excede con mucho las de otros líquidos 
inflamables, haciendo inefectivos los agentes de extinción normales. 
 
 3.2.2 El tetraedro del fuego 
 
La reacción de combustión se puede caracterizar por cuatro componentes: el combustible 
(agente reductor), el agente oxidante (comburente), el calor y una 
reacción química auto-mantenida. 
 
Estos cuatro componentes se han simbolizado clásicamente 
mediante el sólido de cuatro caras llamado tetraedro. Los 
incendios se pueden evitar o suprimir controlando o eliminando 
una o más de las caras del tetraedro. 
 
 
     Fig. 1 (Tetraedro del fuego) 





Se trata de un buque tipo RO-PAX perteneciente a la Compañía Trasmediterránea de nombre 
“Las Palmas de Gran Canaria” y puerto de matrícula Santa Cruz de Tenerife. Su señal distintiva es 
E.A.J.D, fue construido en el año 1991 y clasificado por la Sociedad de Clasificación Bureau 
Veritas. 
El buque está tripulado por 30 tripulantes, cuando funciona con pasaje, y con 22 tripulantes en 
la configuración de carguero. Tiene una capacidad para transportar a 1.090 pasajeros de los 
cuales 78 de ellos pueden viajar en camarotes. 
Sus características principales son: 
Eslora total  116,79 m 
Eslora entre perpendiculares         101,80 m 
Manga de trazado 20,70 m 
Calado en la flotación 5,40 m 
 









C2 - Cubierta principal 7,50 m 
C6 - Cubierta de botes 18,00 m 
C7 - Cubierta magistral  23,60 m 
Arqueo bruto (GT) 10.975 GT 
Arqueo neto (NT) 3.711 NT 
Motores Principales 2 Motores BAZAN B&W 12V 
                                                      28/32 de 2.640 Kw 
                                                     (3.600 CV e/u A 750 RPM) 
Motores Auxiliares 4 Motores BAZAN B&W 6L 
                                                     23/30 de 810 Kw 
                                                     (1.100 CV e/u A 750 RPM) 
 
Fig. 2 Fotografía buque las Palmas de gran Canarias 
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3.3.2 Actividad actual 
 
Este buque sigue siendo un buque activo de la compañía, aunque ha estado durante los últimos 
dos años para suplir la carencia de alguno de los otros buques, ya sea por reparación, varada, 
mal tiempo, o solicitud de la línea. 
Durante los meses de febrero hasta abril de 2011 este buque entró en un periodo de parada en 
el puerto de Almería, tras superar el tiempo límite de trabajo en sus dos motores propulsores y 2 
de sus motores auxiliares. 
Aprovechando esa circunstancia el buque fue preparado para superar el mantenimiento de 
clase, las inspecciones anuales y los certificados, con lo que fue llevado a ser sometido a una 
reparación completa en Gibraltar. 
Dicha reparación que duró un mes, permitió renovar la totalidad de los sensores del sistema C.I. 
que pudieran presentar algún fallo y para superar diversas pruebas de funcionamiento del 
sistema. 
El buque fue puesto en línea el 16 de Junio de 2011, cubriendo la línea Barcelona-
Palma/Barcelona-Ibiza/Barcelona-Mahón. Para substituir al buque Sorolla, en reparación. 
El día 24 de junio el buque fue a substituir a su buque gemelo en la ruta “Almeria-Algeciras”. 
El día 3 de julio, el buque Llegaba al puerto de Las Palmas de gran canarias, para hacer la 
presentación de la ruta de Trasmediterránea que cubriría el transporte entre islas con dicho 
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4.1 Normas para la prevención de incendios y otros siniestros 
 
Estas normas son de obligado cumplimiento para todos los tripulantes y, en la medida aplicable, 
para todas las personas que se encuentren a bordo. Es preciso tener siempre conciencia de que 
el fuego no se produce si no se junta lo que puede arder (el combustible: madera, papeles, etc.) 
con lo que puede prenderlo (la fuente de ignición). Por el contrario, se debe a la inobservancia o 
descuido de las más elementales normas de prevención, por tanto tener en cuenta estas normas 
evitarán en gran medida la posibilidad de aparición de un incendio. 
4.1.1 Normas relacionadas con el tabaco 
 
a) En ninguna circunstancia se puede fumar en los lugares en que esté prohibido. 
b) Concretamente, está prohibido fumar o utilizar llamas abiertas en: 
a. la cama, incluso aunque no se tenga sueño. 
b. Garajes y bodegas. 
c. Pañoles. 
d. Sala de Máquinas, excepto en lugares expresamente autorizados por el Jefe de 
Máquinas.  
e. Tambuchos de combustible. 
f. Cualquier espacio cerrado. 
g. Zonas reservadas a no fumadores. 
h. Ascensores. 
i. Cualquier lugar en que se coloque el cartel “prohibido fumar”. 
c) Si se observa que alguna persona fuma en un lugar donde está prohibido de requerírsele 
que apague el cigarrillo de forma segura, explicándole las razones. 
d) En los lugares donde esté permitido fumar, asegúrese de que no hay cerca materiales 
que puedan arder. 
e) Cerciórese siempre de que sus colillas quedan completamente apagadas. 
f) No deposite papeles en los ceniceros. 
g) No arroje colillas ni por la borda, ni a las papeleras ni a los recipientes de basura. 
h) Las papeleras deben ser vaciadas a menudo, sin esperar a que rebosen. 
4.1.2 Limpieza y orden 
 
Asegure el correcto orden y limpieza de su camarote: los libros, la ropa y los efectos personales 
desordenados facilitan la propagación del fuego. 
No coloque prendas sobre o junto a las bombillas. 
Los pañoles deben permanecer en perfecto estado de orden y limpieza y cerrados. 
No debe almacenarse en ningún pañol más que aquellos efectos para los que dicho pañol esté 
destinado. 
Los trapos y estopas usados deben ser depositados en recipientes cerrados. 
 







Todos los desperdicios y basuras (papeles, embalajes, residuos orgánicos, virutas, etc.) deben ser 
depositados en los recipientes destinados a ese fin, que permanecerán cerrados en los lugares 
destinados para ello. 
Las estaciones contraincendios, estaciones grinell, locales de ventilación, aire acondicionado, 
etc. no pueden ser utilizados como pañoles de ningún género. 
Las puertas contraincendios y puertas estancas de cierre automático a distancia, no deben tener 
obstáculos que les impida el cierre. 





No está permitido el tendido de líneas eléctricas que no formen parte de la instalación del buque 
ni la manipulación de la misma, sin autorización. 
No instale antenas de radio o TV: esto podría provocar cortocircuitos. 
No utilice aparatos eléctricos que no estén normalizados o se encuentren en condiciones 
deficientes. 
No sobrecargue los enchufes. 
Desconecte los aparatos eléctricos cuando deje de utilizarlos. 
Informe al Oficial adecuado si observa cables desgastados, lámparas rotas, malas conexiones, 
etc. 
No utilice aparatos para calefacción que no sean los del buque. 
No ponga ropa a secar sobre lámparas ni sobre o junto otras fuentes de calor como tubos o 
salidas de aire caliente, que no sean las de aparatos secadores de ropa del buque. 
 
4.1.4 Preparación contra incendios y siniestros. 
 
 Estudie detenidamente sus funciones de seguridad y sus funciones en caso de 
emergencia. 
 Asegúrese de que conoce perfectamente y sabe desempeñar los cometidos que tiene 
asignados en casos de emergencia, así como de que sabe utilizar el material que le 
corresponda. 
 Aunque no esté asignado a un Brigada Contraincendios, debe saber utilizar los distintos 
tipos de extintores, en caso de duda, consulte con el Oficial de Seguridad. 
 Conozca todas las vías de evacuación y las salidas de emergencia. 
 Conozca el funcionamiento de puertas contraincendios y puertas estancas. 
 Conozca la ubicación de los pulsadores de alarma y los teléfonos. 
 En caso de duda, consulte con el Oficial de Seguridad. 
 
4.1.5. Detección de incendios y siniestros. 
 
Avise inmediatamente al Oficial de Guardia de toda circunstancia anómala que Observe como; 
olores, humos, fugas o manchas de combustible o aceite, derrame de combustible de los 
vehículos, infiltraciones de agua, bultos o maletas aparentemente abandonadas, elementos que 
se desplazan de su posición de trincado, etc. 
En caso de que usted descubra un incendio (aunque no se vean las llamas): 
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Pulse la alarma más próxima. 
Telefonee al Puente y comunique datos al Oficial. 
Si es posible, intente apagar el fuego con los extintores adecuados, pero no se arriesgue, no abra 
puertas ni penetre en lugares confinados. 
Si no ve el fuego, trate de localizarlo limitando con las manos las áreas más calientes de los 
mamparos y cubiertas o identificando la procedencia del humo. 
Espere en lugar seguro, la llegada de personal de las Brigadas Contraincendios y posteriormente 
incorpórese al puesto que le asigne su tarjeta de emergencia para caso de incendio (tarjeta de 
SEVIMAR). 
 
4.2. Normas para lugares especiales 
 
Hay algunos espacios que pueden tener una relativa importancia para la prevención de 
incendios en el buque, ya que son los puntos en el que será más probable que aparezcan 
incendios. Es por eso que esas zonas tendrán una serie de normas especiales que habrá que 
seguir, y habrá que tener en cuenta esto para la operación en esos establecimientos. 
4.2.1. Cocinas 
 
Se debe evitar el excesivo calentamiento de aceites y grasas. 
No se debe dejar desatendidas las sartenes, freidoras, hornos, ni cualquier otra fuente de calor. 
Se debe impedir la acumulación de grasas en: 
Superficies de hornos y planchas. 
Extractores y conductos de humos. 
Los trapos y cualquier elemento combustible deben estar separados de las planchas, aparatos 
eléctricos y otras fuentes de calor. 
Las planchas, hornos, freidoras, equipos de limpieza, etc., deben ser desconectados cuando 
dejen de utilizarse y, sobre todo, antes de que la cocina quede abandonada. 
 
4.2.2. GARAJES Y BODEGAS. 
 
No se admitirán vehículos que presenten derrames de combustible o aceite, o cualquier otra 
anomalía peligrosa. 
Todos los motores, luces y sistemas de alarma antirrobo de los vehículos quedarán 
desconectados. 
Todos los vehículos quedarán con el freno de mano y una marcha metida. 
Se respetarán las distancias seguras entre vehículos y las vías de salida del garaje y de acceso a 
estaciones contraincendios, servomotor, hélice de proa, etc. 
No se permitirá la permanencia o tránsito de personas no autorizadas en, o a través de los 
garajes y bodegas. 
Especialmente está impedida la permanencia de pasajeros en el interior de los vehículos, una 
vez éstos queden debidamente estibados. 
Cuando por alguna razón de necesidad, un pasajero deba acceder a su vehículo durante la 
travesía, se le advertirá que no puede poner en marcha el motor, quitar el freno de mano, ni, en 
los casos de vehículos - vivienda o caravanas, utilizar la cocina ni otros servicios de que disponga 
el vehículo, en ningún caso. 
 







4.2.3 Pañoles de pintura 
 
a) Los recipientes de pinturas y disolventes deben permanecer correctamente cerrados y 
estibados. 
b) No se almacenará en estos pañoles otros tipos de efectos. 
c) No se utilizará en estos pañoles lámparas que no sean del tipo aprobado. 
 
 
4.2.4. SALA DE MÁQUINAS 
 
Impedir la acumulación de trapos y estopas, los cuales, tras ser usados, deberán depositarse en 
recipientes que permanecerán cerrados. 
Eliminar inmediatamente las capas de aceite que existan sobre planchas, mamparos y otras 
superficies. 
Eliminar inmediatamente las pérdidas de combustible y aceite que puedan haberse producido. 
Mantener libres de humedad y goteos las cajas e instalaciones eléctricas. 
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5.1 Descripción de los sistemas C.I. del buque 
 
Los sistemas contra incendios de un buque son aquellos dispositivos ideados para actuar 
durante un incendio ya sea previniendo la expansión del mismo o de una manera activa 
extinguiéndolo.  En este capítulo también se incluirán los elementos de detección de incendios.  
 
5.2 Detección de incendios 
 
5.2.1 Tipos de detectores 
 
Los detectores de incendios se pueden clasificar según por cuales de sus efectos detectan al 
fuego, estos pueden ser: 
 
  Detectores Iónicos 
o Detectan los gases y los humos productos del fuego, ya que estos mejoran la 
conductividad eléctrica, activando así el detector. 
o Cualquier tipo de fuego puede ser detectado con este sistema 
o Estos detectores fallarán si existen corrientes de aire que alejen el humo del 
detector. O con polvo que obstruya el detector 
o Estos problemas se pueden solucionar con tapa vientos y con filtros. 
 Detectores ópticos de humos 
o Detectan los humos visibles provenientes de un fuego cercano. 
o Son eficaces para detectar fuegos de elementos sólidos. 
o Fallan en ambientes con mucho polvo donde es difícil que el detector distinga el 
humo. 
 Detectores ópticos de llamas 
o Detectan las radiaciones Infrarrojas y ultravioletas de las llamas. 
o Aplicables a fuegos de líquidos inflamables. 
o Fallan en ambientes donde haya una gran cantidad de radiación solar, o luz de 
soldadura. 
o Se puede solucionar con filtros, mecanismos retardadores y colocando sensores 
dobles. 
 TÉRMICOS 
o Detectan la superación de una temperatura fija o un incremento rápido de la 
misma. 
o Son aplicables a zonas donde pueda haber un rápido incremento de 
temperatura, es decir, zonas interiores de espacio reducido. 
 
5.2.2 Tipos de detectores de incendios usados en el buque 
 
Detector de humo tipo APOLLO, serie 60. Se instalan teniendo en cuenta la ventilación, en los 
lugares de salida de humo. 
Detectores de llama 800/24VST-K-NT, son sensibles a la radiación UV en la longitud de onda 
comprendida entre 200 y 280 nm., con su máxima sensibilidad entre 200 y 220 nm. Las llamas 
abiertas emiten radiación UV con esta longitud de onda, quedando excluida la alarma por 
lámparas incandescentes o focos calientes.   Los detectores de llama deben montarse en 
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posición tal que puedan “ver” los equipos protegidos. La detección de la llama depende de su 
intensidad y de la distancia al detector. Por ello es conveniente instalar los detectores de llama 
lo más cerca posible del equipo a proteger, sin reducir o limitar el acceso a las partes del equipo 
durante las operaciones de mantenimiento o reparación.  Además es importante considerar el 
ángulo de visión de cada detector, que está comprendido entre 90o y 100o. Los detectores 
también son sensibles en un campo de hasta 180o, aunque con menor sensibilidad. El campo de 
visión de un detector se puede limitar con un tubo situado alrededor de su lente que reduce “su 
visión lateral”. El tubo suministrado con los detectores, de 29 mm. De longitud, limita el campo 
de visión a 90o. Otros tubos, disponibles opcionalmente, limitan el campo de visión según lo 
siguiente: El de 47 mm de longitud a 45 o y el de 65 mm de longitud a 30 o. 
 




El MINIFOG ACS-1 es un sistema de detección de incendios con control de actuación de los 
elementos mecánicos (válvulas, etc.) para la descarga de agua. Este documento describe la 
aplicación en su conjunto para: 
Detección de incendios y actuación para “Instalaciones de sistemas fijos de lucha contra 
incendios de aplicación local a base de agua (Fixed wáter based local application fire figting 
systems -FWBLAFFS) de acuerdo con IMO MSC/Cir. 913 y SOLAS Cap II-2 Reg 10.5.6 
El MINIFOG ACS-1 es un sistema normalizado, que puede configurarse para gobernar sistemas 
contra incendios de varios tipos y tamaños.  
Los diferentes módulos del sistema están interconectados por un cable (bus) de 4 hilos. La 
utilización de este bus reduce el cableado y simplifica la puesta en marcha. 
Todos los circuitos de señal externos se pueden supervisar para los casos de circuito abierto o 
cortocircuito lo que proporciona un alto grado de seguridad al sistema. 
Las alarmas y fallos se indican en un display. Un registro integrado de eventos permite seguir los 
mensajes de alarma y averías así como las operaciones realizadas. En cada evento se indica la 
fecha y hora en que se produce. 
 
5.3.2 Descripción técnica 
 
5.3.2.1 Componentes principales 
 
Los principales componentes del sistema MINIFOG ACS-1 son: 
Panel  para señalización y alarma 
Panel de actuación remota 
Caja de módulos 
Detectores de incendio 
Alturas ópticas y acústicas 
Panel de arranque de la bomba 
Grupo de bombeo 
Válvulas direccionales 
Cables eléctricos 
Boquillas de descarga de agua 
 







Red de tuberías y accesorios. 
 
Las principales características de tales elementos se indican a continuación. 
 
5.3.2.1.1 Panel de señalización y alarma 
 
El panel de señalización y alarma es, principalmente, un display de gran tamaño e incorpora 
lámparas indicadoras y pulsadores.  
 
Su función principal es: 
Emisión de alarmas de fuego 
Emisión de mensajes de avería 
Emisión de mensajes de información del estado del sistema 
El papel de señalización y alarma se instala normalmente en el puente, lo que permite una fácil 
observación y uso. 
 
5.3.2.1.2 Panel de actuación remota 
 
El panel de actuación remota dispone de los elementos necesarios de indicación y operación 
para un máximo de 9 secciones o sistemas de aplicación local. 
 
Dispone de los siguientes elementos por cada sección o sistema 
 LED de color rojo, para indicación de fuego, normalmente apagado 
 LED de color rojo para indicar la descarga de agua, normalmente apagado 
 Pulsador “START/STOP” para abrir/cerrar la válvula de cada sección. Estos pulsadores 
están protegidos por una tapa trasparente, para evitar su accionamiento involuntario. 
 
Dispone a su vez de los siguientes LED de señalización: 
 Sistema conectado (power). 
 Presión de bomba (pump pressure). 
 Descarga automática anulada (automatic discharge off). 
 Avería del sistema (common system fault). 
 Bomba no disponible (pump not ready). 
 Fallo de descarga (disscharge failure). 
También dispone de los pulsadores siguientes; 
 Silencio de alarma (silence), para silenciar el zumbador interno. Es prueba de lámparas 
cuando se pulsa sin haber ninguna alarma activada. 
 Reconocimiento de alarma (Ack), sirve para reconocer la alarma presente en el panel. 
Antes de accionar este pulsador el LED de la alarma correspondiente se ilumina de 
forma intermitente. Cuando se acciona el pulsador de reconocimiento de alarma el LED 
de alarma se ilumina de forma fija. 
El frente del panel de actuación remota permite insertar etiquetas con el nombre específico de 
cada sección o sistema. 
El panel de actuación remota normalmente se instala en la cámara de control o en sus 
inmediaciones, de modo que permita una fácil observación de sus mensajes y actuación. 
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5.3.2.1.3 Caja de módulos 
 
La caja de módulos es la interfaz entre la parte de detección de incendios y la parte de actuación 
para descarga de agua. 
Los sistemas de cada instalación requieren una caja de módulos, como mínimo, que contiene la 
alimentación eléctrica desde la red, más una fuente de alimentación con baterías de reserva, 
más uno o más módulos según los requisitos de cada proyecto. Todos los detectores de 
incendio, alarmas locales y válvulas direccionales deben conectarse a los módulos contenidos 
dentro de la caja. Es una caja cerrada sin ninguna señalización exterior. La caja de módulos se 
monta próxima a las válvulas direccionales. 
 
5.3.2.1.4 Detectores de incendio 
 
El sistema MINIFOG ACS-1 se puede adaptar a varias configuraciones de detectores de incendio. 
En este proyecto se ha adoptado la utilización de un detector de llama más un detector de 
humo, en cada sección o sistema, con lo que se cumple el requisito de dos detectores, como 
mínimo, en cada sección o sistema. 
Si se activa un detector solamente, el panel de señalización y alarma emite alarma de fuego y se 
activa la alarma óptica y acústica local. 
Si se activan los dos detectores de una misma sección, y la señal se mantiene durante unos 10 
segundos, se produce la actuación automática del sistema de la sección afectada, con la 
correspondiente descarga de agua sobre los elementos protegidos. 
Los detectores de humo utilizados son del tipo ópticos de humo, APOLLO, serie 60. Se instalan 
teniendo en cuenta la ventilación, en los lugares de salida del humo. 
Los detectores de llama instalados son del tipo 800/24VST-K-NT, son sensibles a la radiación UV 
en la longitud de onda comprendida entre 200 y 280 nm, con su máxima sensibilidad entre 200 y 
22 nm. Las llamas abiertas emiten radiación UV con esta longitud de onda, quedando excluida la 
alarma por lámparas incandescentes o focos calientes. 
Es importante tener presente que fuertes emisiones de radiación UV procedentes de equipos 
de soldadura, lámparas especiales, rayos X y otras fuentes radiactivas pueden generar falsas 
alarmas. 
Además radiaciones reflejadas de intensidad apropiada pueden generar falsas alarmas. 
 
5.3.2.1.5 Alarmas óptico acústicas 
 
Se instala una alarma óptica acústica en un punto fácilmente visible de cada sección o sistema. 
Tales alarmas se activan por la alarma de fuego o por el accionamiento del sistema de agua de la 
sección en que están instaladas. 
Las alarmas óptico acústicas se pueden rearmar si se acciona el pulsador de SILENCIO en el panel 
de señalización y alarma (en el puente) o en el panel de actuación remota (en la cámara de 
control), o una vez que se ha iniciado la descarga de agua si se anula dicha descarga de agua 
desde el panel de actuación remota. 
Si surgen varias alarmas de fuego, una tras otra, la alarma óptico acústica de la sección 
correspondiente se volverá a accionar solamente si la alarma previa ha sido reconocida en el 
panel de señalización y alarma (en el puente). 
 
 







5.3.2.1.6 Panel de arranque de la bomba 
 
El sistema MINIFOG ACS-1 incluye un panel para arranque de la bomba, instalado cerca de la 
propia bomba. Se comunica con la caja de módulos por medio de un cable de 12 hilos para 
supervisión por parte del sistema general. 
La tensión de alimentación son 400 VCA. 
El panel de arranque de la bomba tiene los siguientes elementos de actuación: 
 Selector de actuación con las posiciones 0 – AUTO – 1. 
 Lámpara de color verde para señalizar la alimentación eléctrica al panel (power). 
 Lámpara de color amarillo para señalizar que la bomba no está en condiciones de 
funcionar (pump not ready). 
 Lámpara de color verde para señalizar el funcionamiento de la bomba (pump running). 
El selector de funcionamiento en posición “0” desconecta a la bomba, anulando su 
funcionamiento automático, lo que se indica en el propio panel de arranque por medio de la 
lámpara de color amarillo indicada más arriba. El display del panel de señalización y alarma (en 
el puente) indica “Dissabled: Pump not ready”. 
Además la lámpara de color amarillo se activa si ocurre alguna de las situaciones siguientes: 
 Falta de suministro eléctrico por fallo de la red. 
 Actuación de los elementos de protección del motor de la bomba. 
 Desconexión del funcionamiento automático (tras la actuación automática del sistema). 
 
5.3.2.1.7 Grupo de bombeo 
 
El importante tener en cuenta que con el selector en posición “AUTO” la válvula no se puede 
abrir manualmente, solo se puede accionar a través de su motor eléctrico; mientras que con el 
selector en posición “MAN” no se puede abrir automáticamente. Por lo que se insiste en la 
importancia que tiene el que el selector de cada válvula esté normalmente en la posición 
“AUTO” 
 
5.3.2.1.8 Cables eléctricos 
 
El sistema utiliza dos tipos de cable principalmente:  
 CAN-bus, que es de 4 conductores y une los paneles: de señalización y alarma; de 
actuación remota y la caja de módulos. Los paneles deben conectarse en una misma 
línea, no en estrella. Dos de sus conductores son para alimentación eléctrica y los otros 
dos son para transmisión de datos. Es necesario que los extremos del CAN-bus terminen 
en una resistencia de 120Ω. 
 Resto de elementos, que utilizan cable con el número de hilos y de la sección necesaria 
en cada caso. 
 
5.3.2.1.9 Boquilla de descarga 
 
En el sistema MINIFOG ACS-1 se utilizan boquillas abiertas M5, construidas en bronce y acabado 
exterior con recubrimiento de NiSn, que descargan agua en pequeñas gotas, en forma de agua 
nebulizada. 
El tamaño de las gotas descargadas a presión de 3 bar, menor que la mínima recomendada es 
Dv90 277 micras (90% del volumen de agua en gotas de menos de 277 micras), Dv50 171 micras 
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(50% del volumen de agua en gotas de menos de 171 micras) y Dv10 69 (10% del volumen de 
agua en gotas de menos de 69 micras). 
La presión mínima de descarga es P=3,5 bar, forma de la descarga cono lleno de 90o rosca de 
conexión macho ½” BSP, posición de trabajo vertical descendente, factor de descarga K=5 por lo 
que el caudal de agua que descarga cada boquilla q=K(P)0,5. 
Cada boquilla dispone de una tapa protectora que evita la obstrucción de sus orificios de 
descarga. Las tapas deben mantenerse permanentemente puestas en las boquillas, además cada 
boquilla incorpora una malla de filtrado, de 1 mm de paso, que retiene las impurezas de mayor 
tamaño. El menor paso de agua de las boquillas es de 2 mm, por lo que son poco sensibles a 
obstrucción por suciedad arrastrada por el agua. 
 
5.3.2.1.10 Red de tuberías y accesorios 
 
Las tuberías y accesorios utilizados en el sistema de agua nebulizada son de acero, galvanizadas 
interior y exteriormente. Con uniones roscadas. Se han dimensionado hidráulicamente para el 
caudal de agua en cada tramo de la instalación. 
 
5.3.2.2 Disposición del sistema 
 
El sistema instalado, se puede accionar de las formas siguientes: 
 Automáticamente por la intervención de los dos detectores de la zona. 
 Manual remoto accionando el pulsador de la zona interesada en el panel de actuación 
remota. 
 Manual local, al margen del sistema de control, accionando la maneta exterior de la 
válvula direccional. Esta forma de accionamiento debe considerarse como excepcional 
y por tanto debe usarse solo en el caso de que las formas de accionamiento citadas 
antes hayan fallado o en caso de avería eléctrica del sistema. 
Las alarmas procedentes de los detectores de incendio, así como el accionamiento de la 
descarga de agua se indica en el panel de señalización y alarma (en el puente) y en el panel de 
actuación remota (en la cámara de control). Además se menciona la alarma óptica y acústica 
localmente en la cámara en que está el equipo que se quiere proteger. 
La descarga de agua por parte de la bomba se indica mediante un presostato instalado en su 
tubería de impulsión. 
Cada válvula direccional dispone de finales de carrera que se usan para señalizar su posición y 
para poner en marcha o parar el funcionamiento de la bomba. 
 
5.3.2.3 Funcionamiento del sistema 
 
En condiciones normales el sistema está en funcionamiento automático. 
En el panel de señalización y alarma (en el puente) la lámpara indicadora de alimentación 
eléctrica “power” (color verde) está encendida. El display indica “normal operation”. En el panel 
de actuación remota (en la cámara de control) la lámpara indicadora de alimentación eléctrica 
“power” (color verde) está encendida. 
En el panel de arranque de la bomba la lámpara indicadora de alimentación eléctrica “power” 
(color verde) está encendida y el selector de funcionamiento está en “AUTO”. El resto de señales 
está apagado. 
El sistema está en condiciones de funcionar automáticamente. Es el estado normal del sistema. 
 








5.3.2.3.1 Panel de señalización y alarma en el puente 
 
Cuando el primer detector indica fuego se activa la alarma óptica y acústica en el panel de 
señalización y alarma y su display muestra el mensaje de alarma y la sección (u objeto) en que se 
produce. Además se ilumina, de forma intermitente, la lámpara “fire” (color rojo). (Cuando se 
acciona el pulsador ACK aceptando la alarma, la lámpara queda encendida fija). 
Cuando dos detectores de la misma sección indican fuego durante un tiempo mínimo de 10 
segundos el sistema se activa automáticamente y se ilumina la lámpara “discharge” (color rojo). 
Si pasados 10 segundos no se ilumina la lámpara “discharge” (color rojo), no se ha activado el 
sistema. En este caso acudir al panel de actuación remota, en la sala de control de máquinas, y 
actuar como se indica a continuación. 
(Esta información sobre la actuación del sistema se indica mediante un cartel instalado junto al 
panel de señalización y alarma en el puente). 
 
5.3.2.3.2 Panel de actuación remota en la cámara de control 
 
Cuando el primer detector indica fuego, se ilumina, de forma intermitente, la lámpara “fire” 
(color rojo) de su sección y suena la alarma. (Cuando se acciona el pulsador ACK la lámpara 
queda encendida fija). 
Ir a la cámara de máquinas y comprobar que ocurre. 
En caso de fuego: el sistema debe haberse accionado y estar descargando agua y la alarma 
óptica y acústica de la sección debe haberse activado. 
Si el sistema no está descargando agua, ir al panel de actuación remota (en la cámara de control) 
y accionar el correspondiente pulsador “start/stop” bajo la tapa trasparente. 
Pasados 10 segundos la lámpara “discharge” (color rojo) se ilumina y el sistema esta 
descargando agua. 
 
¡En caso de fallo! Si la lámpara “discharge failure” (color amarillo) se ilumina, no ha abierto la 
válvula de la selección y la bomba no se ha puesto en marcha. En este caso hay que abrir 
manualmente la válvula de la sección afectada, en la cámara de máquinas, y hay que arrancar la 
bomba manualmente en su panel de arranque. 
(Esta información sobre la actuación del sistema se indica mediante un cartel instalado junto al 
panel de actuación remota en la cámara de control). 
 
5.3.2.3.3 Panel de arranque de la bomba 
 
El arranque de la bomba es automático por medio de uno de los finales de carrera que tiene 
cada válvula direccional, de modo que cuando el sistema envía la señal para el accionamiento de 
cualquiera de las válvulas direccionales, al abrirse, su final de carrera envía la señal para la 
puesta en marcha de la bomba. 
El funcionamiento de la bomba es automático por medio del otro final de carrera que tiene cada 
válvula direccional, de modo que cuando el sistema envía la señal para el cierre de la válvula 
direccional previamente abierta, al cerrarse, su final de carrera envía la señal para la parada de 
la bomba. 
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5.3.2.3.4 Rearme del sistema 
 
Una vez que ha desaparecido la causa de la alarma, el sistema se rearma desde el panel de 
señalización y alarma (en el puente). Es importante tener en cuenta, que si se rearma el sistema 
estando activados los detectores de incendio, pasados unos segundos se vuelve a activar la 
alarma y la descarga de agua, por eso es necesario rearmar el sistema una vez eliminada la causa 
de la alarma. 
 
5.3.2.3.5 Accionamiento manual remoto de la descarga de agua 
 
En cualquier momento se puede ordenar la descarga de agua desde el panel de actuación 
remota (en la cámara de control). Para ello basta con abrir la tapa trasparente que protege a los 
pulsadores y accionar el pulsador correspondiente a la sección cuya válvula se quiere abrir. 
Pasados unos segundos se abre la válvula, se pone en marcha la bomba y se inicia la descarga de 
agua. Se señaliza mediante el LED de color rojo situado al lado del pulsador accionado. También 
se indica en el papel de señalización y alarma (en el puente). 
Una vez iniciada la descarga de agua, se puede anular accionado el pulsador correspondiente a 
la sección cuya válvula se ha abierto previamente. 
 
 
5.3.3 Puesta en marcha 
 
Durante los trabajos de instalación es muy importante que todas las fuentes de suministro 
eléctrico estén desconectadas. 
Normalmente el sistema ha sido configurado en origen por el fabricante. Por ello es necesario no 
modificar los elementos según se reciben del fabricante. 












PASO ACTIVIDAD O PRUEBA A REALIZAR 
1. Instalación 
 Revisar la instalación para comprobar su correcto montaje 
 Revisar los cables para comprobar las conexiones eléctricas 
 Comprobar las resistencias de 120 Ω en los extremos del CAN-bus 
 
2. Suministro eléctrico. (Comprobar que todo el sistema está en condiciones tales, 
de modo que las pruebas se pueden realizar sin que se produzcan daños a las 
personas y a las cosas). 
 Conectar el suministro eléctrico del sistema. 
 
3. Prueba de estanqueidad del circuito cerrado, entre la impulsión de la bomba y las 
válvulas direccionales, que se mantendrán cerradas. 
Fluido: Preferiblemente debe usarse agua dulce. Si no es posible se puede usar 
nitrógeno o aire. 
 Presión de prueba: 1,5 veces la presión de trabajo durante 1 hora. Como 
mínimo 10 bar. (Si se hace con aire, máximo 3 bar). 
 Revisar la tubería y sus uniones para comprobar que no hay fugas. 
 
4. Prueba de la bomba y verificación de la presión de descarga. 
 Todas las válvulas direccionales se mantienen cerradas. La válvula de la 
aspiración se mantiene abierta. 
 Arrancar la bomba manualmente desde el panel de arranque. 
 Comprobar que la bomba descarga agua y tomar la lectura del 
manómetro situado en la tubería de impulsión. 
 Para la bomba, abrir la válvula de la conexión de aire y vaciar el agua a la 
sentina mediante una manguera. 
 
Terminada esta prueba hay que cerrar la válvula de vaciado. 
 
5. Prueba del sistema de alarma. No se deben usar llamas ni focos de calor. 
 Verificar que no hay alarmas presentes en el panel de señalización y 
alarma, caso de haber alguna debe corregirse. 
 Activar cada detector de humo. 
 Probar cada detector de llama, mediante una fuente de radiación UV. 
 A medida que se prueba cada detector comprobar las señales y mensajes 
en el panel de señalización y alarma, situado en el puente. 
 
6. Prueba de funcionamiento automático. (Si no se quiere descargar agua sobre los 
equipos, se desmontan las boquillas y se sustituyen por tapones). 
 El cuadro de arranque de la bomba se pone en AUTO. 
 Mantener abierta la válvula de la conexión de aire para descargar agua a 
la sentina mediante una manguera. 
 Comprobar que la válvula direccional de la sección a probar está cerrada. 
 Activar uno de los dos detectores de la zona a probar y comprobar la 
alarma. 
 Activar los dos detectores de la zona a probar y mantenerlos activados 
durante el tiempo de retardo que tiene el sistema, que son unos 10 
segundos. 
 Comprobar que arranca la bomba. 
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 Comprobar que abre la válvula direccional de la sección probada y que no 
hay fugas de agua en la tubería de las boquillas. 
 Comprobar la alarma óptica y acústica de la sección probada. 
 Comprobar las señales y mensajes en el panel de señalización y alarma, 
situado en el puente, y las señales en el panel de actuación remota, 
situado en la cámara de control. 
 Comprobar que se produce la parada manual desde el panel de actuación 
remota. 
 Repetir las pruebas anteriores para cada sistema instalado. 
 
7. Prueba de funcionamiento manual. 
 Mantener abierta la válvula de la conexión de aire para descargar agua a 
la sentina mediante una manguera. 
 Comprobar que la válvula direccional de la sección a probar está cerrada. 
 Accionar el pulsador correspondiente a la zona a probar en el panel de 
actuación remota. 
 Comprobar que arranca la bomba. 
 Comprobar que abre la válvula direccional de la sección probada. 
 Comprobar la alarma óptica y acústica de la sección probada. 
 Comprobar las señales y mensajes en el panel de señalización remota y a 
las señales en el panel de actuación remota. 
 Comprobar que se produce la parada manual desde el panel de actuación 
remota. 
 Repetir las pruebas anteriores para cada sistema instalado. 
 
8. Soplado con aire. 
 Después de probar el último sistema hay que vaciar el agua de las 
tuberías, y, si se han utilizado, sustituir los tapones por las boquillas de 
descarga, quitando sus tapas protectoras. 
 La tubería instalada aguas debajo de las válvulas direccionales hay que 
soplarlas con aire a presión de 3 bar, aproximadamente. 
 Durante la descarga de aire, comprobar, si es posible, que no hay 
obstrucción en ninguna boquilla. 
 Después del soplado con aire, las válvulas de soplado, que también se 
utilizan para vaciar los sistemas, deben quedar en posición cerrada. 
 Poner a cada boquilla su tapa protectora. 
9. Acción final. 
 Todas las válvulas y demás componentes deben quedar en posición de 
funcionamiento automático. 
 Eliminar todas las señales y mensajes de alarma o avería del sistema 












5.3.4 OPERACIÓN DEL PANEL PARA SEÑALIZACIÓN Y ALARMA 
 
5.3.4.1 Superficie externa del panel 
 
5.3.4.1.1 Modos del display 
 
Hay 3 modos de display en el panel de señalización y alarma: 
 Modo estándar: En condiciones normales el display está en modo estándar. Indica el 
texto de los mensajes de alarma y avería. Si no hay ninguna alarma ni avería en el 
sistema aparece el texto “Normal operation”. Cuando se produce una alarma o avería se 
activa la iluminación de fondo del display. Si no hay nuevas alarmas o mensajes o se 
acciona algún pulsador durante 30 segundos, aproximadamente, la iluminación de fondo 
del display se desconecta. 
 Modo menú: Accionando el pulsador “MENU” con el display en modo estándar se 
cambia al modo menú, pudiendo seleccionarse diferentes funciones. La iluminación de 
fondo del display se activa siempre que está en modo menú. Si no se activa ninguna 
función durante 30 segundos el panel vuelve al modo estándar. 
 Modo configuración: Está reservado al servicio técnico. 
 
5.4.1.2 Lámparas de señalización 
 
FIRE 
La lámpara de color rojo FIRE (FUEGO) está destellando siempre que una alarma de fuego (por lo 
menos) esté presente y no haya sido aceptada. Dicha lámpara queda activada fija cuando todas 
las alarmas de fuego presentes han sido aceptadas. 
 
DISCHARGE 
La lámpara de color rojo DISCHARGE (DESCARGA) está destellando siempre que una alarma de 
descarga (por lo menos) esté presente y no haya sido aceptada. Dicha lámpara queda activada 
fija cuando todas las alarmas de descarga presentes han sido aceptadas. 
 
FAULT 
La lámpara de color Amarillo FAULT (AVERIA) está destellando siempre que un mensaje de 
avería (por lo menos) esté presente y no haya sido aceptado. Dicha lámpara queda activada fija 
cuando todos los mensajes de avería presentes han sido aceptados. 
 
TEST 




La lámpara de color Amarillo DISABLED (INHABILITADO) se active de forma fija en el caso de que 
uno o más sistemas estén inhabilitados o fuera de servicio. 
 
POWER 
La lámpara de color verde POWER (CONECTADO) se active siempre que el sistema dispone de 
alimentación eléctrica 
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Accionando el pulsador ACK (ACEPTACION) se acepta o reconoce el mensaje de alarma o avería 
presente en el display. 
Si hay otros mensajes de alarma o avería que no han sido aceptados, el display indica “Not 
acknowledged alarms: x” o “Not acknowledged messages: x” (“alarmas no aceptadas: x” o 
“mensajes no aceptados: x”), donde “x” indica la cantidad de alarmas o mensajes no aceptados. 
Accionar los pulsadores de menú EARLIER (ANTERIOR) o LATER (POSTERIOR) para que aparezcan 
en el display las alarmas o mensajes no aceptados. Pulsar otra vez ACK para aceptarlos. 
Si una alarma de fuego o de descarga no se acepta en dos minutos se podría accionar la alarma 
general, si está conectada (ver más adelante). 
 
MENU 
Las funciones asignadas a los pulsadores de menú dependen del modo del display. 
La función asignada a cada pulsador se indica en el texto de la etiqueta que hay sobre cada uno. 
Un pulsador sin texto en su etiqueta no tiene asignada ninguna función. 
Con el display en modo estándar, que es lo normal, el pulsador situado a la derecha indica 
MENU. Al accionar este pulsador se entra en el menú, apareciendo un listado de funciones 
adicionales o sub-menús. Se puede seleccionar una de tales funciones con los pulsadores 
situados a la izquierda UP (SUBIR) y DOWN (BAJAR) y el pulsador SELECT (SELECCIONAR). Con el 
pulsador EXIT (SALIR) el display siempre retorna al modo estándar. En el caso de seleccionar una 
función si transcurren 30 segundos sin accionar ningún pulsador el display vuelve, por sí solo, al 
modo estándar. 
 
5.4.1.4 Brillo automático 
 
En la superficie del panel (para señalización y alarma situado en el puente) se ha integrado un 
sensor que automáticamente oscurece la iluminación de las lámparas y la luz de fondo del 
display según el brillo del entorno 
 
5.3.4.2 Alarma de fuego 
 
5.3.4.2.1 Origen de las alarmas de fuego 
 
El origen de la alarma de fuego puede ser uno cualquiera de los detectores instalados, de humo 
o de llama. 
 
5.3.4.2.2 Funciones automáticas en el panel en caso de “alarma de fuego” 
 
Cuando el panel recibe una alarma de fuego se produce lo siguiente: 
 







 Accionar el pulsador SILENCE (SILENCIO). Los aparatos de alarma, incluido el zumbador 
interno, se silencian. 
 Seguir paso a paso las instrucciones establecidas en caso de fuego. 
 Accionar el pulsador ACK (ACEPTACION). La indicación de ALARM (ALARMA) en la parte 
izquierda del display queda fija. Si no hay más mensajes de alarma sin aceptar, la 
lámpara de color rojo FIRE (FUEGO) queda fija. 
 Cuando se elimine la causa de la alarma desaparecerá el mensaje de alarma. 
 
5.3.4.3 Alarma de descarga 
 
5.3.4.3.1 Origen de las alarmas de descarga 
 
Se produce una alarma de descarga en las siguientes circunstancias: 
 Dos detectores de una misma zona o sistema detectan un incendio. 
 Se ha accionado un pulsador manual en el panel de actuación remota. 
 
5.3.4.3.2 Funciones automáticas en el panel en caso de “Alarma de descarga” 
 
Cuando en el panel se recibe una alarma de descarga se produce lo siguiente: 
 La lámpara de color rojo DISCHARGE (DESCARGA) empieza a destellar 
intermitentemente. 
 En el display aparece el texto indicando la localización de la alarma de descarga y la hora 
en que se produce. 
 La indicación de ALARM (ALARMA) junto con el número de la alarma se muestra 
intermitentemente en la parte izquierda del display. 
 El zumbador interno del panel se activa de forma continuada. 
 Se activan las alarmas óptica y acústica instaladas en la zona. 
 Se activa el relé DISCHARGE (DESCARGA) del panel. 
 
5.3.4.3.3 Acciones a tomar en caso de “Alarma de descarga” 
 
Cuando en el panel se recibe una alarma de descarga debe hacerse lo siguiente: 
 Accionar el pulsador SILENCE (SILENCIO). Los aparatos de alarma, incluido el zumbador 
interno, se silencian. 
 Seguir paso a paso las instrucciones establecidas en caso de descarga de agua. 
 Accionar el pulsador ACK (ACEPTACION). La indicación de ALARM (ALARMA) en la parte 
izquierda del display queda fija. Si no hay más mensajes de alarma sin aceptar, la 
lámpara de color rojo DISCHARGE (DESCARGA) queda fija. 
 Cuando se elimine la causa de la alarma desaparecerá el mensaje de alarma. 
 
5.3.4.4 Si hay más de una alarma 
 
Si hay más de una alarma, el display muestra indicaciones como las de la figura siguiente. 
Con la siguiente interpretación. 
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 La lámpara de color rojo FIRE (FUEGO) y/o DISCHARGE (DESCARGA) empieza a destellar 
intermitentemente. 
 La primera entrada del display indica la localización de la primera alarma y la hora a que 
se ha producido. 
 La siguiente entrada del display indica la localización de la última alarma y la hora a que 
se ha producido. 
 Si hay más alarmas no aceptadas, la última línea indica la cantidad de alarmas 
pendientes de aceptar. 
 El zumbador interno del panel se activa de forma continuada. 
 Se activan las alarmas óptica y acústica instaladas en la zona. 
 Se activa el relé FIRE (FUEGO) y/o DISCHARGE (DESCARGA) del panel. 
NOTA: Si hay activadas más de 2 alarmas, se indican en el display la primera y la última. También 
se indica el número total de alarmas presentes, de modo que por medio de los pulsadores 
EARLIER (ANTERIOR) o LATER (POSTERIOR) se pueden leer todas las alarmas comprendidas entre 
la primera y la última. 
 
5.3.4.5 Alarma general 
 
Si una alarma de fuego o de descarga no es aceptada en unos 2 minutos, se accionará la alarma 
general (si se ha conectado). Se activará el relé de alarma general y en el display se ve la hora de 
la actuación de dicha alarma general. El relé se rearma una vez que se aceptan todas las alarmas. 
 
5.3.5 MANTENIMIENTO DEL SISTEMA 
 
A partir de su puesta en marcha, el mantenimiento de los sistemas de agua nebulizada (que es 
una forma de agua pulverizada pero con gotas más pequeñas) es necesario para asegurar que se 
encuentran en condiciones de funcionar satisfactoriamente. 
Después de cada intervención de inspección, comprobación, prueba, servicio o mantenimiento, 
el sistema con sus cuadros de control, válvulas, grupo de bombeo y fuentes de suministro de 
agua, se dejarán en la posición operacional correcta. 
 
5.3.5.1 Recomendaciones generales 
 
5.3.5.1.1 Suministros de agua 
 
Se cuidará que las válvulas generales de suministro de agua estén en posición abierta y en 




Los filtros, excepto los individuales de las boquillas, se inspeccionarán después de cada 
funcionamiento o ensayo de descarga de agua, y se limpiarán si fuera necesario. Se realizará una 
inspección rutinaria de limpieza al menos dos veces al año. 
 
 







5.3.5.1.4 Válvulas manuales y automáticas 
 
Todas las válvulas, tanto manuales como automáticas se ensayarán al menos una vez al año para 
comprobar su actuación normal. 
Las válvulas que estén normalmente abiertas, cuando se cierren para comprobar su 
funcionamiento, se tomarán medidas apropiadas que aseguren su reapertura para que el 
sistema vuelva rápidamente a estar en condiciones de servicio, asegurándose que el agua llega 




Las boquillas se revisarán desde el punto de vista de situación, interferencias exteriores de su 
descarga, obstrucción y corrosión y se limpiarán si es necesario, a intervalos de un año (o menos 
si lo aconseja la experiencia). 
Después de cada funcionamiento con descarga de agua se retirarán las boquillas de su sitio y se 
limpiará su filtro, a menos que observando la boquilla se vea que no es necesario hacerlo. 
 
5.3.5.1.6 Cuadros de control y detectores de incendio 
 
Prueba de lámparas 
Seleccionando “Lamp Test”, todas las lámparas y el zumbador se activan durante unos 6 
segundos. Comprobar si todas las lámparas, la iluminación de fondo del display y el zumbador 
interno funcionan correctamente. 
 
Detectores de llama 
La sensibilidad de un detector de llama siempre depende del grado de suciedad depositado en 
su sensor UV. No obstante la condensación de agua en el sensor no afecta mucho a lla 
sensibilidad del detector. 
En ambientes con polvo.- El sensor UV debe limpiarse de modo que sea bien visible durante la 
comprobación. En caso necesario limpiar el sensor UV con un paño limpio y suave. No apretar 
sobre la superficie para evitar romper el bulbo de protección 
En ambientes aceitosos.- No debe haber residuos de aceite o combustible líquido en el sensor 
UV. Incluso una pequeña capa de aceite depositado en su sensor UV puede reducir de modo 
importante la sensibilidad del detector, por lo cual el sensor UV debe limpiarse con un paño 
impregnado de disolvente con la frecuencia aconsejable. 
 
NOTAS IMPORTANTES 
Por razones de seguridad, el correcto funcionamiento de los detectores UV debe probarse con 
una fuente de luz UV cada semana, pudiendo ser cada tres meses como máximo según la 
exposición al polvo o vapores de aceite o combustible del lugar donde están instalados. 
Para una operación fiable del sensor UV, los detectores UV deberían probarse en fábrica cada 
4 años. 
Dado que en el interior de los detectores UV pueden generarse tensiones de hasta 600V CC no 
deben abrirse nunca. Las reparaciones que puedan necesitar deben hacerse en fábrica. 
 
Detectores de humo 
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Los detectores de humo son sensibles a la contaminación, ya que: 
 Si están sucios interiormente pueden producir falsas alarmas. 
 La suciedad depositada en su exterior pueden impedir la entrada del humo, anulando el 
funcionamiento efectivo de los detectores. 
 




 Hacer la prueba de lámparas en el panel para señalización y alarma. 
 Hacer la prueba de lámparas en el panel de actuación remota. 
 Revisar el sistema mecánico para detectar daños o fugas de agua. 
 Comprobar la correcta posición de todas las válvulas del sistema. 




 Comprobar las alarmas en el panel para señalización y alarma. Para ello. 
o Cerrar la válvula de la aspiración de la bomba. 
o Abrir desde el panel de actuación remota la válvula direccional de la sección o 
zona a probar y verificar que se produce señal de avería en el panel para 
señalización y alarma. Esta prueba provoca el arranque de la bomba y al no 
circular agua (ya que está cerrada la válvula de la tubería de aspiración) se 
produce calentamiento de la bomba, por lo que la comprobación ha de 
hacerse en pocos segundos y parar la bomba manualmente! Mantener la 
bomba funcionando sin circulación de agua puede producir daños muy 
importantes en solo unos pocos minutos. 
o Realizadas las pruebas volver a poner las válvulas y el selector de 
funcionamiento de la bomba en su posición normal de operación. 
 Probar el funcionamiento de la bomba. Para ello: 
o Verificar que todas las válvulas direccionales están cerradas (que es su posición 
normal) 
o Conectar una manguera a la conexión para aire comprimido de la impulsión de 
la bomba (con objeto de descargar agua a la sentina). 
o Poner la bomba en marcha manualmente desde el selector de funcionamiento 
(en el panel de arranque de la bomba). 
o Abrir la válvula manual que permite la descarga de agua a la sentina, a través de 
la manguera previamente conectada. La prueba de arranque de la bomba debe 
hacerse con descarga de agua. Mantener la bomba funcionando sin descarga 
de agua puede producir daños muy importantes en solo unos pocos minutos. 
o Comprobado el arranque de la bomba, que se descara agua y que se recibe la 
señal correspondiente en el panel para señalización y alarma, parar la bomba, 
cerrar la válvula manual y desconectar la manguera de la conexión para aire 
comprimido. 
o Realizadas las pruebas volver a poner las válvulas y el selector de 
funcionamiento de la bomba en su posición normal de operación. 
 







 Probar el funcionamiento de los detectores de llama con una fuente de luz UV (esta 
prueba debe hacerse cada tres meses, como máximo, excepto que las condiciones 





 Comprobar el filtro de la tubería de impulsión de la bomba, para ver si está limpio. En 




 Probar el funcionamiento de cada válvula direccional. Para ello: 
o Cerrar la válvula de la tubería de impulsión de la bomba. 
o Accionar los detectores de la zona a probar (humo más llama UV). Usar medios 
adecuados para la activación de los detectores (aerosol de prueba para los 
detectores de humo y haz de luz para los detectores UV). 
o Comprobar el funcionamiento de las alarmas locales. 
o Comprobar que se abre la válvula direccional de la sección probada y que la 
bomba arranca automáticamente. Se ha de parar la bomba rápidamente, ya 
que al estar cerrada la válvula de la tubería de impulsión no se puede 
descargar agua por lo que hay que mantenerla funcionando unos pocos 
segundos. Mantener la bomba funcionando sin descarga de agua puede 
producir daños muy importantes en solo unos pocos minutos. 
o Comprobar las señales en el panel para señalización y alarma. 
o Realizadas las pruebas volver a poner las válvulas, la bomba, los detectores y 
demás componentes de la instalación en su posición normal de operación. 
 
5.3.6 Configuración del sistema 
 
La flexibilidad del sistema ACS-1 se deriva de su capacidad de configuración para distintos 
requisitos. Para su adaptación a diferentes sistemas de extinción cada módulo tiene una 
memoria no volátil en la que residen los datos de su configuración. 
Los paneles que componen el sistema ACS-1 son programados en fábrica, de donde salen listos 
para su instalación. Durante la operación normal del sistema, los valores de configuración están 
protegidos de manipulación indebida por personas no autorizadas. 
 
5.3.7 Información adicional 
 
El sistema ACS-1 que se describe más arriba, está formado por componentes muy estables que 
normalmente están en reposo, por lo que no hay elementos consumibles o sometidos a 
desgaste que deban ser repuestos. 
Como información adicional se incluyen las hojas técnicas de los principales elementos que 
forman el sistema. En ellas figuran los datos más importantes por si fuera necesario sustituir o 
reponer algún componente. Son las siguientes: 
 Norma PFP 26/100: “Sistema MINIFOG ACS-1” 
[ANÀLISIS, DESCRIPTIVA I COMPARATIVA DEL SISTEMA CONTRA INCENDIOS DE UN 






 Norma PFP 26/104: “Panel de actuación remota” 
 Norma PFP 26/106: “Caja de módulos” 
 Norma PFP 26/108: “Caja de conexiones” 
 Norma PFP 26/110: “Panel para arranque de bomba” 
 Norma PFP 26/112: “Detector de llama UV”  
 
5.4 SISTEMA CONTRA INCENDIOS POR CO2 
5.4.1 Descripción del sistema contra incendios de CO2 
 
Los siguientes espacios de este buque, están protegidos por este sistema de CO2: 
 
Cámara de máquinas 46 botellas 
Cámara de purificadoras 12 botellas 
Cámara de control de máquinas 3 botellas 
Grupo de emergencia 2 botellas 
Pañol de pinturas 1 botella 
Cocina 1 botella 
 
El local de CO2 se encuentra en la cubierta n°6, en la chimenea de estribor. 
Dicho local contiene los armarios correspondientes a las distintas zonas afectadas por este 
circuito contraincendios a base de CO2. Además contiene el grupo de botellas, así como el 
armario de suministro y temporizadores de disparo. 
 
5.4.2 Actuación en caso de incendio. 
 
1. Abrir el armario de disparo marcado con el nombre del espacio incendiado. 
2. La alarma de CO 2 sonará en dicho espacio y en el Puente, y la ventilación se detendrá. 
3. Asegurarse que todo el personal ha abandonado el espacio protegido. 
4. Antes de disparar el sistema, cerrar toda abertura del espacio protegido. 
5. Tirar hacia abajo ambas palancas de válvulas. Coger la llave del armario de suministro, 
con esta llave, abrir dicho armario y abrir las dos botellas de su interior. Previamente 
abriremos la válvula, situada debajo del armario, con la llave inglesa que se encuentra en 
su interior. Esta válvula abre el circuito por el que circulará el gas contenido en el 
interior de las botellas del armario, accionando un hidráulico que contacta con la 
palanca amarilla, la cual acciona y dispara las botellas de CO2 correspondientes a la zona. 
6. El sistema está activado. Un retardador en la línea piloto hará que la apertura de 
válvulas de CO 2 se produzca en un tiempo prefijado (aproximadamente 40 segundos). 
Pasado este tiempo, el CO 2 se descargará en el espacio incendiado. 
 
5.4.2 Operación de emergencia 
   
En caso de fallo en el disparo del sistema desde el armario de disparo, el sistema se podrá 
disparar manualmente, según el siguiente procedimiento: 
1.  Abrir la válvula principal correspondiente al espacio incendiado. 
 







2. La alarma de CO 2 sonará en dicho espacio y en el Puente y la ventilación se detendrá. 
3. Accionar manualmente quitando el pasador de la palanca amarilla y tirar de ella, con lo 
que abrimos el circuito de la zona seleccionada para que circule el CO2. 
4. Después con las palancas situadas en la puerta del armario de suministros y aplicadas 
estas en el disparador de las botellas de CO 2 necesarias, efectuamos el disparo tirando 
de ellas. 
 
Hay que tener en cuenta que: 
El CO2 suprime el oxígeno; 
Cuando el fuego esté apagado debe ventilarse el local incendiado a conciencia; Cualquier 
persona que entre en el mismo debe llevar aparato respiratorio autónomo hasta asegurarse que 
el porcentaje de oxígeno es el normal. 
 
 
Fig. 3 Fotografia Botellas CO2 Cubierta 7  
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Fig. 4 Plano de sistema CO2 (Documentación del buque) 
  
 








Fig. 5 Plano de sistema CO2 (Documentación del buque) 
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Fig. 7 Plano de sistema CO2 (Documentación del buque) 
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5.5 SISTEMA DE ROCIADORES AUTOMÁTICOS (GRINNELL) 
 
El buque dispone de un sistema de rociadores automáticos contraincendios distribuidos a través 




Fig. 8 Fotografía rociador automático (Zona pasaje) 
 
 
Estos rociadores o “sprinklers”, componen el circuito teniendo como base una serie de válvulas 
de control, las cuales subdividen el mismo en diversas zonas por todo el buque. En cada válvula 
de control, existe una caja de respeto de rociadores o “sprinklers”. 
 
 
Fig. 9 Fotografía Instrucciones válvulas rociadores (Zona pasaje) 
 
Las “Válvulas de Control”, están situadas en los siguientes puntos: 
 VÁLVULA DE CONTROL N°1: cubierta “B” (cubierta 5) frente a camarote de pasajeB-23. 
 VÁLVULA DE CONTROL N°2: cafetería. 
 VÁLVULA DE CONTROL N°3: salón de cubiertas. 
 VÁLVULA DE CONTROL N°4: cubierta “C” (cubierta 4) en zona de tripulación frente a  
camarotes de camareros. 
 







 VÁLVULA DE CONTROL N°5: cubierta “B” (cubierta 5) junto a ascensor de tripulación y 
cárcel. 
 VÁLVULA DE CONTROL N°6: cubierta 3 accesos escalera a través de PCI-209 en garaje. 
 VÁLVULA DE CONTROL N°7: salón Altavista 
Estos “sprinklers” o rociadores automáticos, están integrados en un circuito a una presión 
constante de 7 kg./cm2.Las ampollas que contienen estos rociadores estallan a una temperatura 
que suele oscilar los 70°C. 
Al estallar, se produce una caída de presión en el circuito por la fuga de agua en la zona del 
incendio a través de los rociadores que han estallado por el calor. 
El agua al salir a gran presión y chocar con la base metálica del “sprinkler”, produce un paraguas  
de lluvia fina de más de un metro de diámetro sofocando de esta forma el incendio. Al romperse 
la ampolla por el calor y producirse una caída de presión en dicho circuito, suena una alarma en 
la central de seguridad en el panel correspondiente, señalizando en este la zona del incendio. 
 
5.6 SISTEMA DE ROCIADORES EN ESPACIOS DE CARGA 
(DRENCHER). 
 
Los espacios de carga del buque, bodega, garaje y garaje alto, disponen de un sistema 
contraincendios de rociadores repartidos por dichos espacios y dispuestos por zonas. 
 
 
Fig. 10 Rociadores en espacios de carga 
 
Estas zonas, delimitadas según plano adjunto, constan de un número de rociadores variables 
según la extensión de las mismas. 
ZONA 1 (garaje alto) …………………………………………………………………………………….. 42 rociadores 
ZONA 2 (garaje alto) …………………………………………………………………………………….. 36 rociadores 
ZONA 3 (garaje alto) …………………………………………………………………………………….. 42 rociadores 
ZONA 4 (garaje) ……………………………………………………………………………………………. 34 rociadores 
ZONA 5 (garaje) ……………………………………………………………………………………………. 28 rociadores 
ZONA 6 (garaje) ……………………………………………………………………………………………. 32 rociadores 
ZONA 7 (garaje) ……………………………………………………………………………………………. 30 rociadores 
ZONA 8 (bodega) …………………………………………………………………………………………. 36 rociadores 
TOTAL .……… 280 rociadores 
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La central de este sistema, está situada en la cubierta 3, teniendo acceso desde el garaje por la 
PCI-213 y desde cubierta por el tronco de escalera al que se accede por la chimenea de babor 
junto al ascensor de tripulación. 
 
 
Fig. 11 Central del sistema de rociadores en espacios de carga 
 
Esta central del sistema consta de una serie de palancas que cierran o dan paso al agua del 
sistema contraincendios por zonas. 
 
 
Fig. 12 Palancas sistema contra incendios 
 
Hay que tener en cuenta que dicho circuito se encuentra a presión constante siendo esta 
aproximadamente de 8 Kg/cm2, por lo que sólo con mover la palanca de la zona 
correspondiente, activamos el sistema. 




5.6.1 Instrucciones de manejo sistema C.I. en garaje 
 
 









VÁLVULA N°1 ABIERTA 
TODAS LAS RESTANTES CERRADAS 
[ZONAS 1,2,3,7 Y 8] 
 
BOMBA N°1.- 
ABRIR LA VÁLVULA N°2 Y LAS ZONAS AFECTADAS 
ARRANCAR LA BOMBA 
 
BOMBA N°2.- 
ABRIR LA VÁLVULA N°4 Y LAS ZONAS AFECTADAS 
ARRANCAR LA BOMBA 
 
POR CONTRAINCENDIOS: 
ABRIR LA VÁLVULA N°2 Y LAS VÁLVULAS CORRESPONDIENTES A LAS ZONAS AFECTADAS 
ARRANCAR LA BOMBA 
 
NOTA.- NÚMERO MÁXIMO DE ZONAS A CUBRIR = 2 
ZONAS (4-4A), (5-5A) Y (6-6A) 
 
PARA CUBRIR UNA ZONA 
 
BOMBA N° 1.- 
ABRIR LAS VÁLVULAS 2 Y 4 Y LA CORRESPONDIENTE A LA ZONA. 
ARRANCAR LA BOMBA. 
 
BOMBA N° 2.- 
ABRIR LAS VÁLVULAS 3 Y 4 Y LA CORRESPONDIENTE A LA ZONA. 
ARRANCAR LA BOMBA. 
 
POR CONTRAINCENDIOS: 
ABRIR LAS VÁLVULAS 5 Y 4 Y LA CORRESPONDIENTE A LA ZONA. 
ARRANCAR LA BOMBA. 
 
PARA CUBRIR DOS ZONAS: 
 
BOMBA N°1 Y 2.- 
ABRIR LAS VALVULAS 2Y 3 Y LAS CORRESPONDIENTES A LAS ZONAS. 
ARRANCAR LAS BOMBAS. 
 
BOMBA N°1 Y CONTRAINCENDIOS.- 
ABRIRLAS VÁLVULAS 2 Y 5 Y LAS CORRESPONDIENTES A LAS ZONAS. 
ARRANCAR LA BOMBA N°1. 
 
BOMBA N°2 Y CONTRAINCENDIOS.- 
ABRIR LAS VÁLVULAS 2 Y 3 Y LAS CORRESPONDIENTES A LAS ZONAS. 
ARRANCAR LA BOMBA. 
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NOTA: EN ESTAS ZONAS SIEMPRE SE ABRIRAN LAS VÁLVULAS COMUNES. EJEMPLO: CUANDO SE 
ABRA LA N°4 
DEBERA ABRIRSE TAMBIÉN LA VÁLVULA 4 A. 
 
* PARA CUBRIR UNA ZONA DEL PRIMER GRUPO Y OTRA DEL SEGUNDO GRUPO 
SE ACTUARA DE LA MISMA FORMA QUE EN EL CAPÍTULO ANTERIOR. 
 
NOTA: AL FINAL DE LA OPERACIÓN SE UTILIZARA LA VÁLVULA N°6 PARA LIMPIEZA DEL CIRCUITO. 
 
5.7 SERVICIO GENERAL DE CONTRAINCENDIOS 
 
El servicio general de contraincendios dispone de 67 hidrantes distribuidos por todas las 
cubiertas, el cual está alimentado por tres bombas contraincendios. 
 
 












5.7.1 Posición estaciones Contra incendios 
 
Esta es la posición de todas las estaciones contra incendios del buque, así como también de los 
extintores portátiles. 
5.7.1.1 Cubiertas 1 y 2 
 
ESTACIONES CI. 
MANGUERAS C.I. 45 MM Ø Y 70 MM Ø 
REDUCCIONES DE 70 MM Ø A 45 MM Ø 
APARATOS ESPUMÓGENOS 
EXTINTORES 
BOCAS C.I. 70 MM Ø Y 45 MM Ø 
 
5.7.1.1.1 Cubierta 1: 
 
Estaciones Contra incendios 
 
N° ESTACÍON SITUACION - OBSERVACIONES 
101 PAÑOL ELECTRICIDAD BR. 
102 PAÑOL ELECTRICIDAD ER. 
103 PASILLO ALTO C. AUXILIARES 
104 PASILLO ALTO C. MM.PP. BR. 
105 PASILLO ALTO C. MM.PP. ER 
106 BODEGUIN PR. ER. - LANZA 
107 BODEGUIN PP. ER. - LANZA 
109 BODEGUIN CENTRO BR. 




N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
101 TALLER ELECTRICISTA BR. PS-10 KG. 1 
102 PAÑOL MÁQUINAS ER. PS-10 KG. 1 
104 MOT. PRINCIPALES PROA ER. PS-10 KG. 1 
131 SERVOMOTOR CO2-5 KG. 1 
132 MOTORES AUXILIARES POPA BR. PS-10 KG. 1 
133 MOT. PRINCIPALES POPA ER. PS-10 KG. 1 
134 CAMARA CONTROL CO2-5 KG. 2 
134 B MOT.PRINCIPALES POPA BR. PS-10 KG. 1 
135 GARAJE POPA PS-10 KG. 1 
136 GARAJE CENTRO BR. PS-10 KG. 1 
137 GARAJE PROA BR. PS-10 KG. 1 
138 GARAJE PROA ER. PS-10 KG. 1 
139 HELICE DEPROA CO2-5KG. 2 
FE1 ENTRADA GARAJE BR. CO2-5 KG. 3 
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5.7.1.1.2 Cubierta 2 
 
Estaciones contra incendios 
N° ESTACIÓN SITUACIÓN - OBSERVACIONES 
201 G.B.PP.BR. 
202 G.B.PP.ER. 
203 G.B. PP. BR. - LANZA 
204 G.B. PP. ER. - LANZA 
205 G.B. CENTRO BR. 
206 G.B.CENTROER. 





N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
201 RAMPA POPA BR. PS-10 KG. 1 
202 RAMPA POPA ER. PS-10 KG. 1 
203 GARAJE CENTRO-POPA BR. PS-10 KG. 1 
204 GARAJE CENTRO-POPA ER. PS-10 KG. 1 
205 GARAJE CENTRO-PROA BR. PS-10 KG. 1 
206 GARAJE CENTRO-PROA ER. PS-10 KG. 1 
207 ACCESO PASAJE PROA BR. PS-10 KG. 1 
208 ACCESO PASAJE PROA ER. PS-10 KG. 1 
210 ALMEJA PROA ER. PS-10 KG. 1 











Fig. 14  Plano cubierta 1 proa (Documentos Contra incendios buque) 
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Fig. 15  Plano cubierta 1 popa (Documentos Contra incendios buque) 
  
 







Fig. 16  Plano cubierta 2 proa (Documentos Contra incendios buque) 
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Fig. 17  Plano cubierta 2 popa (Documentos Contra incendios buque) 
 
 











CAJAS DE BALDEO 
CONEXIÓN INTERNACIONAL A TIERRA 




5.7.1.2.1 Cubierta 4 
 
Estaciones contra incendios 
N° ESTACIÓN SITUACIÓN - OBSERVACIONES 
401 G.A. PP. BR. - LANZA 
402 G.A. PP. ER. 
403 G.A. CENTRO BR. 
404 G.A. CENTRO ER. - LANZA 
405 PASILLO ALOJ. PASAJEROS BR. 
406 G.A. PR. CENTRO - LANZA 
407 PASILLO ALOJ. TRIPULACION BR. 
408 PASILLO ALOJ. PASAJEROS ER. 
409 CUBIERTA MANIOBRA PR. -2 CAJAS 
410 PASILLO ALOJ. TRIPULACION ER. 
412 PASILLO ALOJ. TRIPULACION CENTRO PR. 
 
Extintores 
N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
401 GARAJE POPA BABOR PS-10 KG. 1 
402 GARAJE POPA ESTRIBOR PS-10 KG. 1 
403 GARAJE CENTRO BABOR PS-10 KG. 1 
404 GARAJE CENTRO ESTRIBOR PS-10 KG. 1 
405 CAMAROTE PASAJE C-32 BABOR PS-10 KG. 1 
406 GARAJE PROA PS-10 KG. 1 
407 CAMAROTE MARMITON BABOR PS-10 KG. 1 
408 CAMAROTE PASAJE C-30 ESTRIBOR PS-10 KG. 1 
410 CAMAROTE CAMARERO ESTRIBOR PS-10 KG. 1 
412 CAMAROTE MOZO PROA PS-10 KG. 1 
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5.7.1.2.2 Cubierta 5 
 
Estaciones contra incendios 
N° ESTACIÓN SITUACIÓN - OBSERVACIONES 
501 PORTALON EMBARQUE PASAJE BABOR 
502 PORTALON EMBARQUE PASAJE ESTRIBOR 
503 PASILLO ALOJ. PASAJEROS BABOR 
504 PASILLO ALOJ. PASAJEROS ESTRIBOR 
505 PASILLO ALOJ. PASAJEROS PROA CENTRO 
 
Extintores 
N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
501 PORTALON EMBARQUE BABOR PS-10 KG. 1 
502 PORTALON EMBARQUE ESTRIBOR PS-10 KG. 1 
503 CAMAROTE PASAJE B-14 BABOR PS-10 KG. 1 
504 CAMAROTE PASAJE B-19 ESTRIBOR PS-10 KG. 1 












Fig. 18  Plano cubierta 4 proa (Documentos contra incendio buque) 
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Fig. 19  Plano Cubierta 4 popa (Documentos Contra incendio buque) 
  
 








Fig. 20  Plano Cubierta 5 proa (Documentos Contra incendio buque) 
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Fig. 21  Plano cubierta 5 popa (Documentos contra incendio buque) 
  
 











CAJAS DE BALDEO 
EXTINTORES 
5.7.1.3.1 Cubierta 6 
 
Estaciones contra incendios 
N° ESTACIÓN SITUACIÓN - OBSERVACIÓNES 
601 CUBIERTA POPA -2 CAJAS 
602 SALON JANDIA PP. ER. 
603 SALON JANDIA PP. BR. 
604 SALON JANDIA PR. ER. 
605 SALON JANDIA PR. BR. 
606 PASILLO EXTERIOR CHIMENEA ER. 
607 PASILLO EXTERIOR CHIMENEA BR. 
608 RECINTO BAR - TIENDA PR. ER. 
609 RECINTO BAR - TIENDA PP. BR. 
610 INFORMACION ER. 
611 INFORMACION BR. 
612 SALONYAIZA 
613 PASILLO EXTERIOR BR. (COCINA) 
614 PASILLO EXTERIOR ER. (ENTRADA ALOJ. OFIC.). 
615 PASILLO ALOJ. OFICIALES BR. 




N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
602 BUTACAS POPA ER. PS - 10 KG. 1 
603 BUTACAS POPA BR. PS - 10 KG. 1 
604 BUTACAS PROA ER. PS - 10 KG. 1 
605 BUTACAS PROA BR. PS - 10 KG. 1 
608 CENTRO COMERCIAL PROA ER. PS - 10 KG. 1 
609 CENTRO COMERCIAL POPA BR. PS - 10 KG. 1 
610 VESTIBULO.INFORMACION ER. PS - 10 KG. 1 
611 VESTIBULO.INEORMACION.BR. PS - 10 KG. 1 
612 SALÓN YAIZA PR.ER. PS - 10 KG. 1 
615 CAMAROTE CAPITÁN BR. PS - 10 KG. 1 
616 LAVANDERIA ER. PS - 10 KG. 1 
645 PUENTE CENTRO C02 - 5KG. 2 
646 COCINA PROA PS - 10 KG. 1 
647 COCINA ER. PS - 10 KG. 1 
FE 3 SALON YAIZA POPA BR. C02 - 5KG. 6 
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5.7.1.3.2 Cubierta 7 
 
Estaciones contra incendios 
N° ESTACIÓN SITUACIÓN  - OBSER VACIONES 
701 CUBIERTA SOLARIO (HELIPUERTO) 
702 AUTOSERVICIO PR. ER. 
703 PASILLO AUTOSERVICIO ER. 
704 SALON ALTAVISTA PP. ER. 
705 SALON ALTAVISTA PR. ER. 
706 SALON ALTA VISTA PR. BR. 




N° SITUACIÓN TIPO CANTIDAD 
733 GRUPO DE EMERGENCIA C02-5KG. 2 
737 BOTE SALVAVIDAS N°4 BR. (SE ENCUENTRA EN FE3) PS-2,5 KG. 1 
738 BOTE SALVAVIDAS N°3 ER.(SE ENCUENTRA EN FE3) PS-2,5 KG. 1 
741 BOTE RESCATE N°2 BR.(SE ENCUENTRA EN FE3) PS-2,5 KG. 1 
742 BOTE RESCATE N°1 ER.(SE ENCUENTRA EN FE3) PS-2,5 KG. 1 
701 SALÓN ALTAVISTA PR.BR. PS-10KG. 1 
702 SALON ALTAVISTA PR.ER. PS-10KG. 1 
703 SALON ALTAVISTA PP.BR. PS-10KG. 1 
704 SALON ALTAVISTA PP.ER. PS-10KG. 1 
705 CAFETERÍA “ANAGA” PP.BR. PS-10KG. 1 
706 AUTOSERVICIO PS-10KG. 1 
708 CAFETERÍA “ANAGA” ER. PS-10KG. 1 
745 LOCAL BATERÍAS PROA ER. C02-5KG. 1 
  
 








Fig. 22  Plano cubierta 6 proa (Documentos contra incendios buque) 
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Fig. 22  Plano cubierta 6 popa (Documentacion contra incendios buque) 
 







Fig. 23  Plano cubierta 7 proa (Documentacion contra incendios buque)  
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Fig. 24  Plano cubierta 7 popa (Documentacion contra incendios buque) 
  
 








Fig. 25  Leyenda Elementos C.I. Sala de máquinas (Documentacion contra incendios buque) 
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Fig. 26  Leyenda Elementos C.I. Buque (Documentacion contra incendios buque) 
 








Fig. 28  Fotografía Bomba contra incendio 1 y 2   Fig. 27 Fotografía  Bomba CI de emergencia 
 
5.8 FUNCIONAMIENTO PUERTAS ESTANCAS 
5.8.1 Puertas contra incendio con trinca “PCD” 
A. Cantidad: 
 
- Ocho puertas con trinca en cubiertas 4,5 y 6. 
- Cuatro puertas neumáticas accionadas in sim en cubiertas 6 y 7. 




Queda indicado en los planos contra incendios 
 
C. Apertura y Cierre: 
 
Sistema de cierre desde el cuadro situado en la central de seguridad del Puente de mando; las 
ocho de trincas en cubierta 4,5 y 6 y las semi-estancas del Garaje. En el cuadro de la Central de 
Seguridad colocar el mando en posición MANDO LOCAL O CIERRE. 
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Solamente se puede actuar sobre las zonas desde el Puente. 
ZONA 1: Todas las puertas con trinca menos la 601 
ZONA 2: Todas las puertas de la Cubierta 6 
ZONA 3: Sólo la puerta 601 (Cafetería — Butacas) 
ZONA 5: Todas las puertas semi-estancas del Garaje. 
GENERAL: Todas las anteriores 
  
 







5.8.2 Puertas estancas de corredera 
 
A. Cantidad: Siete 
B. Bombas: Dos. 
C. Acumuladores: Tres. Permiten “abrir y cerrar” al menos tres veces. 
D. Situación: Según plano. 
E. Actuación: 
1. Desde el puente: 
Seleccionar la bomba 
a. Cerrar: 
Pasar el interruptor del cuadro de la posición MANDO LOCAL a 
PUERTAS CERRADAS. Automáticamente comienzan a cerrar, con señal 
acústica y luminosa en cada lugar, simultáneamente se cierran las 
puertas semi-estancas del garaje. 
 
En los paneles del puente cambia la señalización. 
 
b. Abrir: 
Pasar el interruptor de PUERTAS CERRADAS a MANDO LOCAL. 
En ambos casos la bomba seleccionada arranca, (si hay tensión para 
mantener la presión en el circuito), encendiendo la correspondiente 
señalización en el cuadro del puente. 
2. Desde el local de bombas (Actuación de emergencia): 
 
Para poder operar desde aquí es necesario e imprescindible disparar las 
puertas previamente desde el puente, y mantener el selector en 
PUERTAS CERRADAS. 
Al introducir la llave en el cuadro se adquiere el mando, y según esté 
girada a la posición ABRIR o CERRAR, obligará a las puertas a buscar esa 
posición. 
Solamente funcionará si existe presión en el circuito, bien por el 
funcionamiento de las bombas o por los acumuladores. 
 
3.  Desde el local de bombas (Actuación manual de emergencia): 
 
Para poder operar es necesario tener el mando del puente en la posición 
PUERTAS CERRADAS, la llave en la posición ABRIR o CERRAR según se 
desee, y el circuito sin presión. 
Tirar de las cuatro llaves pequeñas hacia nosotros. 
Mover el bombillo hasta lograr encender la señalización buscada 
(cerrado o abierto en el cuadro). 
Importante: Para actuar en manual no tiene que haber presión en todo 
el circuito, ni en los acumuladores. Siempre que exista presión se podrán 
operar las puertas desde el puente o en la situación de emergencia 
explicada con anterioridad. 
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Para vaciar la presión del circuito y acumuladores, girar la llave situada 
entre las bombas hacia arriba, de esta forma, quedará abierta la válvula 
de retorno al tanque). 
 
4.  Desde cada puerta individualmente: 
 
Esta actuación es prioritaria y se impondrá a todas las demás. 
a) Con presión: 
Se operará girando los conmutadores de cada puerta, 
según se indica en cada una de ellas. 
b) Sin presión: 
Se empleará el bombillo manual que existe en cada 
puerta. 
   En ambos casos funcionará la señalización (si hay tensión). 
  
 









Fig. 28 Plano cubierta 1 y doble fondo puertas estancas de corredera documentación sala de control 
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Fig. 29 Planos cubierta 1 y 2 puertas estancas de corredera documentación sala de control 
  
 







5.8.3 Señalización en puente puertas semi-estancas y contra 
incendios 
 
Fig. 30 Imagen señalización en el puente  
5.8.4 Señalización en puente de las puertas contra incendios “PCS” 
 
 Fig. 31 Imagen señalización en el puente 
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6.1  INSTRUCCIONES GENERALES SOBRE LAS ACTIVIDADES DE 
LUCHA CONTRA INCENDIOS, INCLUÍDOS PROCEDIMIENTOS 
PARA NOTIFICAR UN INCENDIO Y LA UTILIZACION DE LOS 
AVISADORES DE ACCIONAMIENTO MANUAL. 
 
6.1.1 Referencias y normas aplicables 
 
 Cláusula 8 del Código I.S.M. 
 Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en la Mar (SOLAS), en 
particular sus reglas II - 2/20 (Planos y ejercicios de lucha contraincendios), II - 2/40 
(Patrullas y sistemas de detección de incendios, alarmas y altavoces), III – B/19 
(Formación y ejercicios para casos de emergencia), III / 30 (Ejercicios periódicos). 
6.1.2 Definiciones 
 
Lista de dotaciones para caso de incendio: en cada buque, relación nominal de los miembros de 
las distintas brigadas de contraincendios, con especificación de las funciones de cada uno de 
ellos, de acuerdo con lo establecido por el Cuadro de obligaciones y Consignas para Casos de 




 El Capitán es responsable de la implantación de este procedimiento a bordo de su 
buque. 
 El Capitán hará que se disponga la documentación de NIVEL III que se cita más adelante. 
 El Primer Oficial, como Jefe de Seguridad del buque, es responsable de verificar la 
implantación de este procedimiento y comprobar que quienes en él intervienen conocen 
y están preparados para ej ercer sus funciones, para lo cual utilizará las Listas de 
Dotaciones para Caso de Emergencia. 
 El Oficial de Seguridad es responsable de mantener actualizadas las Listas de Dotaciones 
para Caso de Incendio. 
 En caso de incendio, cada Oficial y cada tripulante es responsable de cumplir con la 
misión que, para dicho caso, le asigne el Cuadro de Obligaciones y Consignas para Casos 
de Emergencia (que figura en su correspondiente tarjeta FTJNEM: Funciones de 
Emergencia o tarjeta de SEVIMAR). 
 
6.1.4 Descripción de actividades 
 
El cumplimiento de este procedimiento no exime a ninguna de las personas o cargos en él 
relacionados de cumplir estrictamente con sus obligaciones según las leyes, reglamentos, 
normas, y códigos aplicables, nacionales e internacionales. 
 Este procedimiento empieza cuando el Oficial de Guardia conoce, por cualquier 
conducto la existencia de un incendio a bordo. 
[ANÀLISIS, DESCRIPTIVA I COMPARATIVA DEL SISTEMA CONTRA INCENDIOS DE UN 






 El Oficial de Guardia verifica los puntos de la Lista de Comprobación para casos de 
Incendio. 
o El Oficial de Guardia, tras haber informado al Capitán, emite la señal de alarma 
de incendio a los espacios de tripulación. 
o Inmediatamente, el Oficial de Guardia emite un mensaje por megafonía a los 
espacios de tripulación, dando indicaciones precisas y claras a los miembros de 
las Brigadas para que éstos se dirijan a los lugares adecuados. 
 Al escuchar la alarma, cada miembro de la dotación se dirige al puesto que le 
corresponda según Cuadro de Obligaciones y Consignas para Casos de Emergencia y se 
pone a las órdenes de quién el mismo Cuadro indica. 
 El Capitán asume la dirección de las operaciones. 
 El Oficial a cargo del Control de Máquinas verifica los puntos de la lista de Comprobación 
para Caso de Incendio. 
 El Oficial a cargo de la Central de Seguridad verifica, de acuerdo con el Capitán los 
puntos de la Lista de Comprobación para Caso de Incendio. 
 Con toda la información recibida de los distintos puestos de control, el Capitán evalúa la 
situación. 
o En función del estado del buque y de las consecuencias previsibles, el Capitán 
hace que se apliquen otros procedimientos de emergencia (Conducción, 
derrame de hidrocarburos, urgencia médica, etc.) 
o Asimismo, el Capitán evalúa la necesidad de requerir asistencia. 
o Mientras el incendio no esté controlado, el Capitán valora la posibilidad de 
necesitar proceder al abandono del buque. 
 Una vez controlado el incendio: 
o El Primer Oficial y el Jefe de Máquinas adoptan medidas para impedir la re 
ignición y para actuar con prontitud si el fuego a pesar de ello se reproduce. 
 El Capitán junto con los Jefes de Departamento, evalúa los daños producidos. 
 El Capitán inicia el procedimiento SYC 09 - 41 (Notificación e informes de 
incumplimientos, no conformidades, accidentes y circunstancias potencialmente 
peligrosas INC ‘S). 
 
6.1.5 Documentos – Registro – Archivo 
 
 Instrucciones de Trabajo (Nivel III): En cada buque, las instrucciones de operación de los 
distintos equipos y sistemas de detección y lucha contraincendios, así como planos de 
lucha contraincendios, que deberán estar expuestos permanentemente, de conformidad 
con lo dispuesto por la regla SOLAS II - 2/15. 
 Procedimientos específicos (NIVEL III): cada unidad de la flota que no pueda aplicar este 
procedimiento de NIVEL II directamente, desarrollará un procedimiento específico 
(NIVEL III) para adaptar éste a las particularidades de esa unidad. 
 
6.1.6 SEG 08-17: “Concentración de pasajeros en zonas de reunión” 
 
En cualquier situación de emergencia, como es la situación de incendio en el buque, excluyendo 
de que haga falta o no evacuar posteriormente el buque, será necesario concentrar al pasaje en 
zonas controladas para reducir el tiempo de respuesta en caso de un posterior abandono, y la 
reducción de las consecuencias propias de un incendio sobre el pasaje. 
 







6.1.6.1 DEFINICIONES:  
 
Listas gráficas de dotaciones de conducción / concentración: En cada buque, relaciones del 
personal de conducción, con indicación gráfica de las zonas que cada uno de ellos desaloja, de 
las vías de evacuación hasta el LUGAR de REUNION correspondiente y de éste al lugar de 
EMBARQUE correspondiente, y de los números y distribución de los pasajeros en cada lugar, de 
acuerdo con lo establecido en el CUADRO DE OBLIGACIONES Y CONSIGNAS PARA CASOS DE 
EMERGENCIA. 




 El Capitán es responsable de la implantación de este procedimiento a bordo de su 
buque. Hará que se disponga la documentación de NIVEL III, que se cita más adelante. 
 El Primer Oficial, como Jefe de Seguridad del buque, es responsable de verificar la 
implantación de este procedimiento y de comprobar que quienes en él intervienen 
conocen y están preparados para ejercer sus funciones, para lo cual utilizará la Lista de 
Comprobación para Caso de Abandono y las Listas de Comprobación para Caso de 
Concentración de Pasajeros en Lugares de Reunión. 
 El Oficial de Seguridad es responsables de mantener actualizadas las Listas Gráficas de 
Dotaciones de Conducción / Concentración y de distribuirlas a los Jefes de cada 
embarcación y a sus suplentes respectivos. 
 El caso de Conducción / Concentración de pasajeros, de cada Oficial, y de cada 
tripulante, es responsable de cumplir con la misión que, para caso de emergencia o 
peligro, le asigne el Cuadro de Obligaciones y Consignas para Casos de Emergencias (que 
figura su correspondiente tarjeta FUNEM: Funciones en emergencias o tarjeta 
SEVIMAR). 
 El Oficial a cargo de la Central de Seguridad (OCS) durante los casos de peligro o 
emergencia, es responsables de la coordinación con el supervisor de la concentración 
(normalmente el SOBRECARGO o MAYORDOMO) y con los responsables de cada Lugar 
de Reunión (normalmente el Encargado de Cámara y los Encargados de Bar). 
 El personal de Conducción / Concentración, además de las funciones concretas que le 
asigne el Cuadro de Obligaciones e instrucciones para Casos de Emergencia, es 
responsable de. 
o Asegurarse de que nadie se queda en la zona que le corresponda evacuar. 
o Asegurarse de que los pasajeros que conduce están debidamente 
o equipados (chaleco, ropa de abrigo, mantas, etc.) 
o Dar a los pasajeros las instrucciones necesarias de manera clara y precisa. 
o Mantener el orden y transmitir serenidad a los pasajeros. 
o Prestar atención especial a los heridos, enfermos y minusválidos y de 
o llevar a cabo cualquier acción necesaria para garantizar una concentración 
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7.1 CUADRO ORGANICO DE EVACIACIÓN 
 
Una de las partes más importantes de la evacuación es el cuadro orgánico, donde se organiza a 
cada uno de los tripulantes para cumplir una función específica.  
 
CUADRO ORGÁNICO 
EMERGENCIA GENERAL - INCENDIO: 
Siete sonidos cortos seguidos de uno largo, emitidos con el timbre de alarma general y sirena del 
buque (en caso de ejercicio, solo con timbre de alarma general). 
Las órdenes posteriores a esta señal serán indicadas por megafonía, indicando la localización del 
siniestro, acciones a tomar por las Brigadas etc. Se conectará la señal de incendio en la 
megafonía (sonido largo continuado) 
TRIPULACION  N°  MISION EN CASO DE INCENDIO 
PARA 920 PERSONAS A BORDO 
CAPITÁN 1 
Dirigirá todas las operaciones. Estará provisto de un radioteléfono 
portátil. 
1er OFICIAL 2 
Coordinará y dirigirá las brigadas de intervención en el lugar del 
siniestro. Estará provisto de un radioteléfono portátil. Será 
responsable de la estación de C02 y rociadores de garajes. 
Informará al Puente del alcance del incendio y del desarrollo de las 
operaciones y será el jefe de la Brigada de Cubierta. Será 
responsable del mantenimiento de la central de seguridad, 
estaciones de seguridad y de los dispositivos y equipos de lucha 
contraincendios. Sustituirá al Capitán en el caso de quedar éste 
incapacitado. 
2do OFICIAL 3 
Atenderá al gobierno del buque. Estará provisto de un 
radioteléfono portátil. Será responsable del cierre de las puertas 
estancas y de contraincendios, parada de ventilaciones y arranque 
de las bombas contraincendios desde la central de segundad del 
Puente. Estará a cargo de las comunicaciones interiores y, en caso 
necesario, hará uso de los cohetes de señales del Puente. Será 
responsable del aislamiento de los dispositivos y equipos de lucha 
contraincendios en coordinación con el Primer Oficial, al que 
sustituirá en el caso de quedar éste incapacitado. Acudirá a la 
estación radio, encargándose de las radiocomunicaciones. Alistará 
los radioteléfonos portátiles, las radiobalizas y los respondedores 
de radar, hará uso de los transmisores automáticos de socorros 
DSC siguiendo las instrucciones del Capitán. 
CONTRAMAESTRE 4 
Será el segundo jefe de la Brigada de Cubierta, a las órdenes 
directas del Primer Oficial. Estará provisto de un radioteléfono 
portátil. Guarnirá las mangueras más próximas al lugar del 
incendio y coordinará la actuación de las Brigadas de Máquinas y 
de Reserva siguiendo las instrucciones recibidas. 
MARINERO No1 5 
Acudirá al Puente, atendiendo al gobierno del buque, a las órdenes 
directas del Segundo Oficial. Sustituirá al Contramaestre en el caso 
de quedar éste incapacitado. 
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MARINERO No2 6 
Formará parte de la Bilgada de Cubierta. Transportará al lugar del 
incendio el equipo de la estación de segundad más próxima y se 
pondrá el traje de aproximación y el equipo de respiración 
autónomo (ERA), si fuera necesario, para acceder al lugar del 
incendio. 
MARINERO No3 7 
Formará parte de la Brigada de Cubierta. Auxiliará al Marinero N° 2 
en el transporte del equipo de la estación de seguridad y en la 
colocación del mismo, haciéndose cargo de la guía de seguridad. 
Sustituirá en sus funciones al Marinero N° 2, en caso necesario. 
MOZO DE CUBIERTA 
No1 
8 
Formará parte de la Brigada de Cubierta. Guarnirá las mangueras 
más próximas al lugar del siniestro y se hará cargo de la lanza de 
niebla de protección. 
MOZO DE CUBIERTA 
No2 
9 
Formará parte de la Brigada de Cubierta. Guarnirá mangueras y en 
caso necesario se pondrá el traje de aproximación y el equipo de 
respiración autónomo (ERA). 
MOZO DE CUBIERTA 
No3 
10 
Recogerá a los 4 pasajeros de la cárcel y los conducirá al Lugar de 
Reunión “B” (Cafetería). Mantendrá el orden y les instruirá sobre la 
colocación del chaleco salvavidas. Contará el pasaje real 
embarcado en ese viaje y en esa zona, y dará la novedad al 
Mayordomo. 
JEFE DE MAQUINAS 11 
Coordinará todas las operaciones de su departamento, provisto de 
un radioteléfono portátil, enlazando con el Capitán para decidirlas 
medidas a tomar y actuar conjuntamente con él. Avisará que la 
máquina está lista para disparar el C02, en caso necesario. 
1er OFICIAL DE 
MAQUINAS 
12 
Permanecerá en la Sala de Control a las órdenes directas del Jefe 
de Máquinas, provisto de un radioteléfono portátil, asegurándose 
del funcionamiento de las bombas contraincendios e instalaciones 
de rociadores de acomodación y garajes. Será el jefe de la Brigada 
de Máquinas. Será responsable del mantenimiento del grupo de 
energía eléctrica de emergencia, grupos de baterías, bombas y 
dispositivos de extinción de incendios. Sustituirá al Jefe de 
Máquinas en el caso de quedar éste incapacitado. 
2do OFICIAL DE 
MAQUINAS 
13 
Comprobará el grupo de emergencia y auxiliará al Primer Oficial de 
Máquinas en la Sala de Control, quedando al cuidado de la misma 
en caso de que aquél tuviera que ausentarse. Estará provisto de un 
radioteléfono portátil. Se encargará del cierre de las válvulas de 
combustible y parada de bombas. Será responsable del 
alistamiento del grupo de emergencia y de los grupos de baterías 
en coordinación con el Primer Oficial de Máquinas, al que 
sustituirá en el caso de quedar éste incapacitado. 
CALDERETERO 14 
Permanecerá en la Sala de Máquinas a las órdenes directas del 
Primer Oficial de Máquinas. Será el segundo jefe de la Brigada de 
Máquinas. Guarnirá las mangueras más próximas al lugar del 
incendio y coordinará la actuación de la Brigada de Cubierta 
siguiendo las instrucciones recibidas. 
ELECTRICISTA 15 
Atenderá el cuadro eléctrico principal y alternadores, a las órdenes 











ENGRASADOR N°1 16 
Formará parte de la Brigada de Máquinas. Transportará al lugar del 
incendio el equipo de la Central de Seguridad más próxima y se 
pondrá el traje de aproximación y el equipo de respiración 
autónomo (ERA), si fuera necesario para acceder al lugar del 
incendio. Sustituirá al Calderetero en el caso de quedar éste 
incapacitado. 
ENGRASADOR N°2 17 
Se asegurará del cierre de las puertas contraincendios de ¡as 
cubiertas del doble fondo y cubierta n° 1, informando a la Sala de 
Control; a continuación se incorporará a la Brigada de Máquinas. 
Auxiliará al Engrasador N° 1 en el transporte del equipo de la 
estación de seguridad y en la colocación del mismo, haciéndose 
cargo de la guía de seguridad. Sustituirá en sus funciones al 
Engrasador N° 1, en caso necesario. 
1er Cocinero 18 
Cortará el suministro eléctrico a la zona de la cocina, y asegurará el 
cierre de las puertas CI de la misma. Mantendrá el orden entre los 
pasajeros del Lugar de Reunión “E” (Autoservicio Babor). Contará 
30 pasajeros como máximo y los instruirá sobre la colocación del 
chaleco salvavidas. Contará el número real de pasajeros 
embarcados en ese viaje y en esa zona y dará la novedad al 
puente. 
MARMITÓN 19 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión 
(Autoservicio Estribor). Contará 30 pasajeros como máximo y los 
instruirá sobre la colocación del chaleco salvavidas. Contará el 
número real de pasajeros embarcados en ese viaje y en esa zona y 
dará la novedad al cocinero. 
MAYORDOMO 20 
Asegurará el cierre de las puertas CI. de la zona de pasaje de la 
Cubierta n 6. Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de 
Reunión “C (Salón Jandía). Contará 84 pasajeros como máximo de 
la zona de Proa a Babor y los instruirá sobre la colocación del 
chaleco salvavidas. Contará el número real de pasajeros 
embarcados en ese viaje y en esa zona y dará la novedad al 
puente. 
ENCARGADO DE 
BAR (CAMARERO N°1) 
21 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión A 
(Salón Yaiza). Contara 114 pasajeros como máximo y los instruirá 
sobre la colocación del chaleco salvavidas. Contará el número real 
de pasajeros embarcados en ese viaje y en esa zona y dará la 
novedad al puente. 
CAMARERO N°2 22 
Asegurará el cierre de las puertas CI de las Cubiertas n 4 y 5 de 
pasaje. Recogerá 74 pasajeros de los camarotes y, por la Escalera 
de Babor, los conducirá al Lugar de Reunión “B’ (Cafetería). 
Contará el número real de pasajeros embarcados en ese viaje y en 
esa zona y dará la novedad al Mayordomo. 
CAMARERO N°3 23 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión “C 
(Salón Jandia). Contará 84 pasajeros como máximo de la zona de 
Popa a Estribor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Mayordomo. 
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CAMARERO N°4 24 
Mantendrá el orden entre los pasajeros d Lugar de Reunión “ 
(Salón Jandía). Contará 84 pasajeros como máximo en la zona de 
Popa a Babor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Mayordomo. 
CAMARERO N°5 25 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión DO 
(Salón Altavista). Contará 73 pasajeros como máximo en la zona de 
Proa a Estribor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al puente. 
CAMARERO N°6 26 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión 
(Salón Altavista). Contará 77 pasajeros como máximo en la zona de 
Proa a Babor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Camarero N°5. 
CAMARERO N°7 27 
Asegurará el cierre de las puertas CI de la cubierta n° 7 de pasaje. 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión D” 
(Salón Altavista). Contará 73 pasajeros como máximo en la zona de 
Popa a Estribor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Camarero N°5. 
CAMARERO N°8 28 
Asegurará el cierre de las puertas CI de la cubierta n°7 de pasaje. 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión “D 
(Salón Altavista). Contará 76 pasajeros como máximo en la zona de 
Popa a Babor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Camarero N° 5. 
AZAFATA 29 
Mantendrá el orden entre los pasajeros del Lugar de Reunión “C” 
(Salón Jandía). Contará 84 pasajeros como máximo en la zona de 
Proa a Estribor, los instruirá sobre la colocación del chaleco 
salvavidas. Contará el número real de pasajeros embarcados en 
ese viaje y en esa zona y dará la novedad al Mayordomo. 
EXCEDENTE 30 Enlace a las órdenes del Capitán. 
EXCEDENTE 31 Enlace a las órdenes del Capitán. 
EXCEDENTE 32 Enlace a las órdenes del Capitán. 
EXCEDENTE 33 Enlace a las órdenes del Capitán. 
 
7.2 COMPOSICION DE LAS BRIGADAS DE LUCHA C.I. 
 
BRIGADA DE CUBIERTA BRIGADA DEMAQUINAS 
2 1er Oficial (Jefe de Cubierta) 
4 Contramaestre (Segundo Jefe de Cubierta) 
6 Marinero n°2 
7 Marinero n° 3 
8 Mozo n° 1 
9 Mozon°2 
12 ler Oficial de Máquinas (Jefe de Brigada) 
14 Calderetero (Segundo Jefe de Brigada) 
16 Engrasador n° i 
17 Engrasador n° 2 
 
 







7.2.1 PERSONAL DE GUARDIA EN PUERTO 
 
 De 08 a 16, al estar dentro de la jornada ordinaria, las Brigadas C.I. son prácticamente las 
mismas que con el buque en navegación. 
 De 16 a 24 y de 00 a 08: 
Cubierta Máquina Cámara  
Un oficial 
Timonel o guardián 
Un oficial ---------  
2                 + 1                 + ---------  =         3  
 
 
7.2.2 BRIGADA C.I. 
 
JEFE: Oficial de Cubierta. 
SUBJEFE: Oficial de Máquinas. 
BOMBERO: Timonel o Guardián. 
 
7.2.3 OFICIAL DE CUBIERTA: 
 
Guardia de vigilancia en la central de seguridad, Puente de Gobierno, por ser donde están 
colocadas todas las alarmas, paradas de ventilación, cortes de corriente eléctrica, control de 
puertas C.I., arrancadores de puertas C.I., avisadores de oficial de guardia en máquina, 
monitores de vigilancia en cámara de máquinas y espacios de carga. 
Al tener información de un incendio, hace sonar la señal C.I., actúa sobre paradas de ventilación, 
cierre de puertas, corte de corriente, etc. Y juntamente con los otros dos componentes de la 
brigada, intentan atacar el incendio con los medios de a bordo, extintores, mangueras del 
circuito de C.I. presurizada y de arranque automático de la bomba C.I. n°2, espumógeno y, si 
fuera en sala de máquinas, inundación por C02 en último caso. 
La comunicación entre los miembros de la brigada se efectúa por aparato portátil de VHF 
conectados en canal 72. 
En caso de necesidad avisa del incidente por teléfono móvil o VHF directamente a bomberos, 
centro de salvamento y/o Autoridad Portuaria, procedimiento SEG 08.11 y SEG 08.02. 
 
7.2.4 OFICIAL DE MÁQUINAS: 
 
Guardia de retén en su camarote. Subjefe de la brigada C.I. en puerto. Acude al Puente, 
identifica la alarma, recoge un aparato de VHF, lo conecta en canal 72 y juntamente con el 
Oficial de Cubierta y bombero atacan el incendio con los medios de a bordo. Se encarga del 
disparo de CO2 cuando se le ordene. 
 
7.2.5 TIMONEL O GUARDIÁN DE CUBIERTA: 
 
Realiza trabajo de vigilancia en el portalón y en los cabos de amarre. En caso de incendio forma 
parte de la brigada de C.I. en puerto, como bombero, acude al puente, retira un aparato de VHF, 
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lo conecta en canal 72 y juntamente con el Oficial de Cubierta y Máquinas atacan al incendio con 
los medios de a bordo. 
En caso de necesidad se coloca el equipo autónomo más próximo del lugar del incendio. 
 
7.3 OBSERVACIONES SOBRE LA BRIGADA 
 
Dicha brigada, podría ser efectiva para atacar un incendio incipiente, pero es suficiente para un 
incendio mayor (necesario dos mangueras) y es insuficiente como prevención de un incendio 
(rondas de seguridad), en caso de fallo de los sistemas automáticos de detección de incendio. 
Siendo necesario aumentar en un guardián de cámara y un guardián de máquina la composición 
de la guardia en puerto. 
 





Listas gráficas de dotaciones de conducción / concentración: En cada buque, relaciones del 
personal de conducción, con indicación gráfica de las zonas que cada uno de ellos desaloja, de 
las vías de evacuación hasta el LUGAR de REUNION correspondiente y de éste al lugar de 
EMBARQUE correspondiente, y de los números y distribución de los pasajeros en cada lugar, de 
acuerdo con lo establecido en el CUADRO DE OBLIGACIONES Y CONSIGNAS PARA CASOS DE 
EMERGENCIA. 




 El Capitán es responsable de la implantación de este procedimiento a bordo de su 
buque. Hará que se disponga la documentación de NIVEL III, que se cita más adelante. 
 El Primer Oficial, como Jefe de Seguridad del buque, es responsable de verificar la 
implantación de este procedimiento y de comprobar que quienes en él intervienen 
conocen y están preparados para ejercer sus funciones, para lo lo cual utilizará la Lista 
de Comprobación para Caso de Abandono y las Listas de Comprobación para Caso de 
Concentración de Pasajeros en Lugares de Reunión. 
 El Oficial de Seguridad es responsables de mantener actualizadas las Listas Gráficas de 
Dotaciones de Conducción / Concentración y de distribuirlas a los Jefes de cada 
embarcación y a sus suplentes respectivos. 
 El caso de Conducción / Concentración de pasajeros, de cada Oficial, y de cada 
tripulante, es responsable de cumplir con la misión que, para caso de emergencia o 
peligro, le asigne el Cuadro de Obligaciones y Consignas para Casos de Emergencias (que 
figura su correspondiente tarjeta FUNEM: 
 Funciones en emergencias o tarjeta SEVIMAR). 
 El Oficial a cargo de la Central de Seguridad (OCS) durante los casos de peligro o 
emergencia, es responsables de la coordinación con el supervisor de la concentración 
 







(normalmente el SOBRECARGO o MAYORDOMO) y con los responsables de cada Lugar 
de Reunión (normalmente el Encargado de Cámara y los Encargados de Bar). 
 El personal de Conducción / Concentración, además de las funciones concretas que le 
asigne el Cuadro de Obligaciones e instrucciones para Casos de Emergencia, es 
responsable de. 
o Asegurarse de que nadie se queda en la zona que le corresponda evacuar. 
o Asegurarse de que los pasajeros que conduce están debidamente equipados 
(chaleco, ropa de abrigo, mantas, etc.) 
o Dar a los pasajeros las instrucciones necesarias de manera clara y precisa. 
o  Mantener el orden y transmitir serenidad a los pasajeros. 
o Prestar atención especial a los heridos, enfermos y minusválidos y de llevar a 
cabo cualquier acción necesaria para garantizar una concentración rápida, 
ordenada, segura y completa. 
 
7.4.3 DESCRIPCIÓN DE ACTIVIDADES 
 
El cumplimiento de este procedimiento no exime a ninguna persona o cargos en él relacionados 
de cumplir estrictamente con sus obligaciones según las leyes, reglamentos, normas y códigos 
aplicables, nacionales e internacionales. 
1. El Capitán ordena la concentración de pasajeros en los lugares de reunión (C.L.R.). 
2. El Oficial a cargo de la Central de Seguridad informa al supervisor de la concentración (el 
Sobrecargo o Mayordomo) coordinando la operación con Este a partir de ese momento. 
3. El Oficial a cargo de la Central de Seguridad emite la señal de alarma de emergencia para 
todo el buque e inmediatamente emite por megafonía un aviso para pasajeros y 
tripulantes de conducción indicándoles se dirijan a los Lugares de reunión 
correspondientes. Este mensaje debe poseer un contenido Tranquilizador.  
4. Los tripulantes de conducción desalojan las zonas que les correspondan según el Cuadro 
de Obligaciones y Consignas para Casos de Emergencia, comprueban que nadie quede 
rezagado o atrapado y que los pasajeros estén debidamente equipados. 
5. Los tripulantes de conducción evacuan a los pasajeros a su cargo hasta los Lugares de 
reunión correspondientes (atención a obstáculos y vías alternativas). 
6. Una vez los pasajeros concentrados (en caso de que existan problemas, el Jefe del Lugar 
de Reunión advertirá al Puente para que éste en coordinación con el Sobrecargo y / o 
Mayordomo logre facilitar la evacuación): 
a. El Jefe del Lugar de Reunión informa al Puente (Oficial a cargo de la Central de 
Seguridad). 
b. El Jefe del Lugar de Reunión verifica los puntos incluidos en la Lista de 
Comprobación para Caso de Concentración. 
c. El Jefe del Lugar de Reunión informa al Puente de que se encuentra dispuesto 
para proceder si lo ordena el Capitán a un traslado a las estaciones de embarque 
y a las embarcaciones de supervivencia. 
d. El Jefe del Lugar de Reunión espera órdenes. 
e. El Jefe del Lugar de Reunión mantiene el orden y las condiciones de seguridad. 
f. El Oficial a cargo de la Central de Seguridad informa al Capitán. 
7. El proceso finaliza cuando finaliza la situación de emergencia y el Capitán declara la 
situación normal o bien cuando el Capitán decide el Abandono del Buque. 
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7.5 EQUIPOS Y SISTEMAS DE EVACUACIÓN 
 
7.5.1 Chalecos salvavidas 
 
Situados en armarios de las diversas localizaciones de la tripulación 
y pasajeros, así como en los camarotes y zonas de trabajo, estos 
dispositivos, están destinados a la protección de los ocupantes del 
buque en caso de siniestro y evacuación. 
Su mínima fuerza de empuje es de unos 15 Kg, que permite a una 
persona mantenerse a flote en una posición cómoda y estable con 
la boca a unos 12 cm sobre el agua. 
Los chalecos están hechos de un tejido color naranja con cintas 
reflectantes, silbato y luz. 
Llevan marcados el nombre del buque y el puerto de matrícula. 
Los de tripulación llevan marcado el número de cada tripulante. 
El número total de chalecos a bordo es de 1301, 1191 para adultos y 110 para niños. El total de 
chalecos a bordo es suficiente para el número máximo de personas que el barco puede llevar a 
bordo, incluido niños, además de los reglamentarios de respeto para adultos y niños. 
Los chalecos de tripulación y adultos están situados en los camarotes de pasaje y tripulación, no 
por cama. Los chalecos para niños van en bancos en la cubierta número 6. Los chalecos de 













Fig. 32 Copia documento informativo situado en mamparos de pasaje del buque 
7.5.1.1 Instrucciones para la colocación de los chalecos salvavidas 
 
Se han colocado ilustraciones de cómo colocarse los chalecos en los siguientes lugares: 
 Camarotes de tripulación. 
 Cerca de las cajas de los chalecos de los salones. 
 Cerca de las cajas de los chalecos de respeto. 
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Este chaleco es de colocación muy rápida y 
sencilla debido a que sus dos mangas flotantes 
interiores están unidas entre sí por un sistema 
no rígido. Con este sistema se colocan con un 







Fig. 33 Chaleco salvavidas 
 
7.5.1.2 Cuidado de los chalecos salvavidas 
 
No deteriore su chaleco, sirve para salvar su vida. 
El chaleco debe mantenerse limpio. Las cintas para sujetarlo deben estar en buenas condiciones. 
Las cintas reflectantes tienen como misión ayudar a la localización de los supervivientes en la 
oscuridad. Los chalecos disponen de un silbato atado al mismo, con un cabo de un metro, que se 
utiliza para llamar la atención del personal de salvamento o de los otros supervivientes que 
puedan estar ya a bordo de una embarcación de salvamento. Igualmente el chaleco lleva sujeta 
una luz. 
Deben observarse los siguientes periodos de inspección y mantenimiento: 
 
7.5.1.2.1 Inspección mensual 
 
1. Compruebe la situación de los chalecos, incluidos: 
a. Todas las cuerdas y correas deben estar situadas en su sitio y no deben estar 
enredadas. 
b. Las costuras en buenas condiciones y las cintas reflectantes en su sitio. 
c. El silbato bien asegurado y funcionando correctamente. 
d. La luz del chaleco en condiciones de funcionamiento. 
2. Haga un recuento de los chalecos y compruebe que la cantidad mínima corresponde con 
la requerida, y que los chalecos están todos en los lugares en que deben estar. 
3. Los lugares de almacenamiento de chalecos deben estar claramente señalados. 
 
7.5.1.2.2  Mantenimiento 
 
1. Moje y limpie el chaleco en cuanto sea necesario. Debe hacerse de acuerdo con las 
indicaciones del fabricante. Normalmente se utiliza agua jabonosa. 












7.5.2. Trajes de inmersión 
 
Vistiendo un traje de inmersión podrá permanecer seco aún estando en el agua. El traje va 
provisto de guantes, botas aislantes, una capucha con sistema de cierre 
alrededor de la cara, y una correa para atarse por ejemplo al cable de 
izada de un helicóptero. 
El traje de inmersión será capaz de mantener al superviviente en 
flotación estable incluso aunque haya sido penetrado por el agua. 
Para asegurar una flotación correcta y estable es necesario 
complementar el traje con un chaleco salvavidas. 
Se puede saltar desde una altura de 5 metros sin peligro de dañar el 
traje de inmersión. El aislamiento debe ser tal que la pérdida de calor 
corporal no sobrepase los 0,5 °C/hora. 
El traje debe proteger también de las fuentes de calor y del fuego y debe permanecer intacto 
incluso después de una exposición a 800oC durante un tiempo de 3 minutos. 
Desenvolver y colocarse un traje de inmersión no cuesta, en condiciones normales, más de un 
minuto. 
Todos los equipos personales de salvamento son de color naranja y van provistos de tiras 
reflectantes. Lo mismo sirve para trajes de inmersión. Además van equipados con un silbato y 
una correa de izada. 
Para nadar es mejor de espaldas, mirando hacia arriba, usando los brazos como palas. 
 
Fig. 35  Traje de inmersión 
 
7.5.2.1 Situación de los trajes de inmersión 
 
Existen tres (3) trajes de inmersión en el bote de rescate de estribor. 
Fig. 34    
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Instrucciones para su colocación 
 
Fig. 37  Imagen situada en las cajas donde se almacenan los trajes termicos 
 








7.5.3.2.2. Cuidado de los trajes de inmersión 
 
La inspección y mantenimiento debe hacerse en los siguientes intervalos: 
 
7.5.3.2.3 Inspección mensual 
 
1. Compruebe la situación y almacenamiento de los trajes de inmersión. 
2. Examine las juntas de las botas con el traje, puños y mecanismo de cierre. Inspeccione 




Después del uso: 
1. Enjuague el traje en agua dulce si hubiera estado en contacto con agua salada. El traje 
debe estar completamente seco antes de volver a empaquetarlo. 
2. Encerar las cremalleras con un lápiz de cera. 
3. Para empaquetarlo de nuevo deben seguirse las instrucciones, todas las cremalleras 
estarán abiertas y el forro, si existe, colocado. 
Si fuera necesaria una limpieza, deben seguirse las indicaciones del fabricante con respecto a los 
agentes limpiadores que pueden utilizarse. 
 
7.5.4 Ayudas Térmicas (A.T.) 
 
Están construidas de un material resistente al agua, de una conductividad térmica no mayor de 
0,25 W/(mK), que evita la pérdida de calor corporal tanto por convección como por evaporación. 
Cubren todo el cuerpo de una persona, llevando incluso el chaleco salvavidas, con excepción de 
la cara. También pueden cubrir las manos, si no se dispone de guantes. 
Se desembalan fácilmente y pueden colocarse sin ayuda dentro de cualquier embarcación de 
supervivencia. 
En caso de que dificultaran la operación de nadar, pueden quitarse de encima, en el agua, en no 
más de dos (2) minutos. 
Funcionan eficazmente a temperaturas del aire de entre -30°C y 20°C. 
 
7.5.4.1 Situación de las A.T. 
 
Existe: 
 Un juego de A.T. en cada bote salvavidas. 
 2 A.T. en el bote de rescate de estribor. 
 15 A.T. en el bote auxiliar de babor. 
 
Instrucciones para la colocación de las A.T. 
Desenfúndesela y compruebe que la abertura está completamente abierta. 
Colóquela SOBRE su chaleco salvavidas. 
[ANÀLISIS, DESCRIPTIVA I COMPARATIVA DEL SISTEMA CONTRA INCENDIOS DE UN 






Póngala sobre la cabeza cuidando que el rostro quede despejado, cierre los cordones para 
ajustarla a la cara. 
Para quitarlas, abra los cordones lo más posible y arranque la A.T. del cuerpo. 
 
7.5.5 Botes Salvavidas 
 
El buque va equipado con cuatro (4) botes salvavidas, a motor, del tipo 
“parcialmente cerrado”. 
Constructor: PESBO S.A. 
Lejona (Vizcaya) — España 
 
Tipo: dos (2) botes del tipo BS-99M para 100 personas cada uno. dos (2) 
botes del tipo BS-25M para 25 personas cada uno. 
Estos son utilizados, además, como Botes de Rescate. 
Fig. 38   
 
Fig. 39 Botes salvavidas (documentación del buque) 
7.5.5.1 Descripción de los botes 
 
1. Defensa de hélice 
2. Timón 




7. Quilla de pantoque 
8. Presilla 
9. Pasamanos 
10. Tira reflectante 
 







11. Placa de características 
12. Cerramiento de lona 
13. Accesos 
14. Reflector del radar 
15. Escotilla de emergencia 
16. Luz exterior 
17. Módulo de suspensión 
18. Gancho de remolque 
19. Tiras reflectantes 
20. Asientos 
 
7.5.5.2 Disposición General y descripción de los Pescantes de Gravedad 
 
El dispositivo de arriado es capaz de manejar botes salvavidas de las características indicadas de 
acuerdo con los Reglamentos aplicables. 
El dispositivo utiliza un sistema de descenso con cabrestante. La gravedad baja al bote hasta el 
agua y cumple que las reglas que requieren que el pescante sea totalmente independiente, para 
arriar el bote, de las fuentes de energía del buque y de cualquier otro medio que no sea la 
propia gravedad o cualquier otro tipo de energía mecánica acumulada. 
Para embarcar, el personal se sitúa a lo largo del costado del buque en la cubierta de embarque, 
a la cual es arriado el bote desde su posición de estiba. El bote se mantiene pegado al costado, 
longitudinalmente, mediante un mecanismo de tensado, permitiendo un embarque seguro. 
Desde esta posición puede ser arriado en un tiempo mínimo. 
La s de arriado está dentro de los mínimos indicados por SOLAS, y la Administración define los 
límites máximos. La velocidad es calibrada automáticamente para no superar los máximos. 
El freno manual, que incorpora el pescante, actúa automáticamente tan pronto como el uso de 
la manivela de control se interrumpe. 
El mecanismo de arriado puede ser activado por una persona, tanto desde la cubierta como 
desde el interior del bote. 
El bote puede ser izado con plena carga mediante energía eléctrica. También existe un 
mecanismo manual de izado. 
Al final del proceso de izado un mecanismo de seguridad corta automáticamente el suministro 
de energía, antes que los brazos del pescante alcancen su posición última. 
Otro mecanismo de seguridad evita que el brazo de la manivela del mecanismo manual de izada 
pueda girar moviendo partes del cabrestante durante los procesos de arriado o izado mecánico. 
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Fig. 40 Pescantes de Botes salvavidas (documentación del buque)   
7.5.5.3 Pescantes 
 
El bote está suspendido de los pescantes. El propio peso del bote lo hace soltarse durante el 
arriado. 
 
Fig. 41 Arriado de bote salvavidas (documentación del buque) 
 
7.5.5.4 Instrucciones para el arriado de botes 
 
Antes de arriar una embarcación de salvamento puede ser necesario tener en cuenta la situación 
y operación del alumbrado de emergencia en las áreas de embarque así como riesgos especiales 
del arriado, como aletas de los estabilizadores. 
 







Todos los equipos de salvamento deben ser cuidados y estar preparados siempre para su uso 
inmediato. La tripulación debe estar bien entrenada y ser capaz de arriar los botes sin 
nerviosismos. 





 Liberar el pescante. 
 Preparar la escala del bote y los aparejos de abordaje. 
 Soltar las trincas del pescante. 
 Abrir todos los accesos. 
 Bajar la embarcación hasta la posición de abordaje. 
 Revisar toda la maniobra de arriado. 
 Introducir en la caseta de del timonel el mando del freno. 
 Embarcar la dotación de arriado: 
o Timonel 
o Maquinista 
o Dos (2) Marineros 
 
Y colocarse cada uno en su posición. Los dos marineros en las escotillas de los ganchos provistos 
de las hachas de manos y el maquinista colocarán el tapón ciego en la válvula de desagüe y 
realizará las maniobras siguientes 
Arrancar el motor, para lo cual deben realizarse las siguientes operaciones: 
 Conectar la batería 
 Abrir las llaves de gas-oil y agua de refrigeración 
 Palanca de control, en posición de media aceleración, desembragado. 
 Pulsar botón de calentadores durante quince (15) segundos (en ambiente frío) 
 Girar la llave de arranque y colocarla palanca de acelerador a 1000 r.p.m. 
 El motor puede estar de 4 a 5 minutos en funcionamiento, antes de llegar el bote al 
agua, siempre vigilando el control de temperatura del agua del bloque. 
 Si tras varios intentos, se descarga la batería, proceder con el arrancador manual con el 
mismo procedimiento. 
7.5.5.6  Arriado 
 
 Abordaje de la embarcación, previa orden del Capitán, ocupando los puestos asignados 
en la maniobra de entrenamiento. 
 El timonel se hará cargo del mando del freno del pescante y el maquinista de la palanca 
de disparo de los ganchos. 
 Aflojar todos los aparejos del bote. 
 Descenso rápido al agua, controlando el freno. 
 Mantener el freno abierto, cuando el bote toque el agua, para que se afloje la maniobra 
y dar la orden de desenganche. 
 Desenganche del disparo automático. 
 Si alguna maniobra quedara trabada en los ganchos el marinero correspondiente deberá 
cortarla con el hacha inmediatamente. 
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7.5.5.7 Maniobra de apertura y alejamiento 
 
 Colocar el timón a la banda opuesta al buque y dar avante, acelerando rápidamente. 
 Mantener el timón en esta posición hasta un cambio de rumbo de 90° y mantener este 
rumbo durante tres minutos, alejándose a media milla del buque. 
 Salvo en casos de emergencia total no es aconsejable soltar la maniobra de ganchos 
hasta que la embarcación entre en contacto con el agua. 
 
En caso de ser necesario accionar la maniobra antes de llegar al agua, esta deberá realizarse a 
menos de un metro de la misma, ya que a mayor altura despediría a las personas de sus asientos 
hacia el techo de la embarcación. 
 
7.5.5.8 Maniobra de ganchos 
 
El sistema es de desenganche automático y simultaneo para cuando la embarcación está 
flotando en el agua y los ganchos libres de carga, un sistema para largar la embarcación en 
carga, capaz de soltar los dos ganchos simultáneamente cuando la embarcación esté en una 
condición de carga de hasta 1,1 veces el peso del bote, equipos y personas. 
 
Fig. 42 Imagen de botes (Documentación contra incendios del buque) 
 
Se ha previsto un sistema de ganchos, anclados al casco por arraigadas (1 y 2) y los soportes (3). 
Sobre estas van los cabezales de los mecanismos de desenganche (5). El gancho (4) tiene el 
centro de enganche desplazado de la vertical del centro de giro (7), por lo que en situación de 
carga, tendería a soltarse. 
Esto no ocurre porque el tope de cierre (8), accionado por el cable (10), lo mantiene fijo en su 
posición a través de la palanca. (12). 












7.5.5.9.1 Para la suelta: 
 
1. Liberar el seguro n° 14 con lo que la palanca de seguridad n° 12 queda en posición de 
maniobra. 
2. Con el bote a flote y los ganchos sin tensión, se acciona la palanca n° 13 que abre los 
ganchos simultáneamente y los mantiene en esa posición. 
 
7.5.5.9.2 Equipo suelto y respetos 
 
El equipo suelto cumple con SOLAS 74 más las enmiendas IMO de 1983 a no ser que las normas 
escritas por las autoridades pertinentes requieran otra cosa. 
 
Cantidad DESCRIPCION  
1 Juego de remos  
2 Bicheros  
1 Achicador  
2 Baldes  
1 Manual de supervivencia  
1 Compás y prismáticos  
1 Anda flotante  
2 Bozas  
1 Hacha  
1 Cazo con cabo  
1 Vaso graduado  
1 Ración de provisiones por persona  
4 Señales con paracaídas  
6 Bengalas de mano  
2 Señales de humo  
1 Luz de señales Morse con bombillas y Baterías de respeto 
1 Espejo de señales 
 
1 Copia de las señales de rescate 
1 Silbato 
1 Caja con medicamentos 
6 Dosis de pastillas anti-mareo/persona 
1 Cuchillo con cabo 
3 Abrelatas 
2 Aros de rescate con cabo 
1 Bomba manual 
1 Equipo para pesca 
1 Extintor 
1 Luz de busqueda 
1 Ayudas térmicas 
1 Reflector de radar 
1 Equipo de herramientas para reparaciones menores motor 
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7.5.6 Botes de Rescate 
 
Este buque va equipado con dos botes salvavidas, a motor, parcialmente cerrados, que son 
utilizados, además como Botes de Rescate. 
Situados a ambos costados del buque, son los botes n° 1 y 2. 








Fig. 43 Botes de rescate 
 
7.5.6.1 Datos del Fabricante 
 
Constructor: PESBO SA. 




Fig. 44 Imagen bote de rescate (Documentación contra incendios) 
7.5.6.2 Descripción General 
 
1 Timón 
2 Defensa de quilla 
3 Desagüe 
4 Toma de fondo 
5 Quilla de pantoque 
6 Patines 
7 Guirnalda salvavidas 
8 Sistema de suspensión 
 







9 Luz exterior 
10 Escotilla de emergencia 
11 Reflector de radar 
12 Accesos 
13 Capota abatible 
14 Pasamanos 
15 Cinta reflectante 
16 Escotilla de gancho 
17 Gancho remolque 
18 Bombillo de achique 
19 Asientos 
20 Placa de identidad 
 
7.5.6.3 Puesta a flote del Bote de Rescate 
 
Los pescantes de los que están suspendidos los Botes de Rescate son el mismo modelo que 
hemos visto en los Botes Salvavidas. Así que la maniobra de arriado del bote, la maniobra de 
ganchos y la maniobra de alejamiento es exactamente la misma que la mencionada en estos 
apartados de dicho tema. 
 
7.5.6.3.1 Instrucciones para el manejo del motor 
 
El motor debe estar bien cuidado. El bote dispone de las herramientas suficientes para pequeños 
ajustes así como instrucciones para el arranque y manejo del motor. 
Si se iniciara un fuego en el motor o sus accesorios, existe un equipo 
portátil de extinción, apto para todo tipo de fuegos. 
El motor tiene potencia suficiente y combustible para dar al bote 
una velocidad de 6 nudos durante, al menos 24 horas. Esto equivale 




Fig. 45  
7.5.6.3.2 Instrucciones para el manejo 
 
Antes de arrancar 
 
1. Sitúe la palanca del embrague en posición neutra. 
2. Coloque la palanca de control de combustible en posición de marcha lenta. 
3. Compruebe, con las varillas correspondientes, que el nivel de aceite en el cárter y 
embrague son correctos. 
4. Compruebe el nivel del agua de refrigeración, que debe estar a media altura del tanque 
de gravedad. 
5. Si se espera tiempo frío, coloque una mezcla anticongelante, o purgue el circuito de 
refrigeración. 
6. Compruebe que el embrague y la hélice giran libremente. 
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1. Active la descompresión. 
2. Gire rápidamente unas veinte (20) revoluciones. 
3. Libere la descompresión y compruebe dónde está situada la manilla de arranque en 
relación a la fase de compresión. Si la manilla ha quedado en su parte baja, gire media 
vuelta en el plato para poder activar de nuevo la descompresión. 
4. Active de nuevo la descompresión y gire el motor el mayor número posible de vueltas. 
5. libere la manilla de descompresión al mismo tiempo que actúa vigorosamente sobre la 
manivela de arranque. 
6. El motor arranca. 
 
Después de arrancar 
 
1. Compruebe la presión del aceite en el indicador del panel de control. Debe estar entre 2 y 4 
kg/cm2 (nunca debe estar por debajo de 1 kg/cm2). 
2. Ponga marcha avante o atrás, con el motor al ralentí. 
3. Ajuste las revoluciones según lo deseado. 
4. Después de unos minutos de navegación compruebe que la temperatura del agua de 
refrigeración está entre los 70 y los 80 °C (En caso de navegación entre hielos el bote debe 
navegar con una mayor carga). 
 
7.5.7 Balsa salvavidas 
 
Existen, en general, tres tipos de balsas salvavidas: rígidas, arriables 
mediante pescante e inflables. 
Todas las balsas son capaces de aguantar una exposición a las 
condiciones marinas de, al menos, 30 días. Esto no significa que las 
provisiones y el agua duren ese tiempo. Son de construcción robusta y 
pueden ser lanzadas desde 18 metros de altura y, una vez infladas 
aguantan saltos repetidos sobre su superficie desde alturas de hasta 
4,5 metros. 
Fig. 46 Balsa salvavidas 
 








Fig. 47 Imagen balsa salvavidas (Documentación contra incendios buque) 
 
La cámara principal de flotabilidad está dividida en dos (2) compartimentos, cada uno de los 
cuales se infla a través de una válvula de no retorno. Cada compartimento es capaz de aguantar 
por sí mismo a toda la balsa, en caso de avería de la otra cámara. 
El toldo protege a los ocupantes de las inclemencias del tiempo y se coloca automáticamente en 
su sitio al arriar e inflarse la balsa. Protege del frío y del calor gracias a dos capas separadas por 
una cámara de aire, con medios para evitar la entrada de agua en la misma. El exterior es de un 
color muy visible, mientras que el interior es de un color que no cause molestias a los ocupantes. 
Tienen dispositivos para la recogida de agua de lluvia y orificios para observación exterior. Las 
entradas, claramente indicadas, tienen dispositivos para su cierre efectivo. El sistema de 
ventilación permite la entrada de aire suficiente pero protege al pasaje del agua de mar y del 
frío. 
Los materiales utilizados en su construcción son anti-podredumbre, resistentes a la corrosión, no 
son dañados por la luz del sol y no se ven afectados por el agua del mar ni por la acción del 
aceite o el moho. 
Disponen de tiras de material retro-reflectivo que facilitan su localización por los equipos de 
rescate. 
Su equipo les permite ser remolcadas a una velocidad de 3 nudos, en aguas tranquilas, estando 
completamente cargadas e incluso con el anda flotante lanzada. 
 
Fig. 48 Hinchado balsa salvavidas (Documentación contra incendios del buque) 
 
Su hinchado se produce mediante un gas no tóxico y debe realizarse en un tiempo de 1 minuto, 
a temperaturas entre 18° C y 20° C, ó 3 minutos a temperatura de —30° C. El piso se bincha 
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automáticamente pero tiene una opción de hinchado/deshinchado por los ocupantes, cuando 
necesiten aislamiento. 
En la parte superior del techo existe una lámpara, controlada manualmente, que puede ser 
visible en una noche oscura, con atmósfera clara, a una distancia de una 2 millas, durante un 
período de tiempo no menor de doce (12) horas. Las luces de tipo destello emiten unos 
cincuenta (50) flashes por minuto, durante las dos (2) primeras horas de funcionamiento. El 
interior de la balsa se ilumina con otra lámpara capaz de operar continuamente durante, al 
menos, doce (12) horas. Se enciende automáticamente al inflarse la balsa y produce una luz de 
intensidad suficiente para permitir leer las instrucciones de supervivencia. 
 
7.5.7.1 Embalaje de las balsas 
 
La balsa está embalada en un contenedor de poliéster reforzado con fibra de vidrio, con el fin de 
que esté protegida contra las influencias mecánicas y atmosféricas. 
 
Fig. 49 Embalaje de las balsas (Documentación Contra incendios del buque) 
El contenedor consta de dos cascos que encajan entre sí. Los bordes sobresalientes de los 
mismos forman una unión fija, a prueba de desplazamientos, y sirven al mismo tiempo de 
agarraderas para el transporte. 
La junta entre los contenedores se ha hecho estanca por medio de un perfil de goma esponjosa. 
La boza de amarre y desgarre se conduce hacia el exterior del contenedor entre los dos cascos. 
De este modo los cascos se liberan de la boza y del contenedor, cuando la balsa se infla. 
Los dos cascos encajados del contenedor se mantienen juntos por medio de unas cintas 
universales de sujeción con tiras de rotura predeterminada, que se rompen cuando la balsa 
empieza a inflarse dentro del contenedor. 
 
7.5.7.2 Activación manual de las balsas 
 
1. Antes del lanzamiento, comprobar que las bozas de amarre y desgarre están unidas 
FIJAMENTE al mecanismo de desenganche por presión hidrostática. De lo contrario, la 
balsa se irá inmediatamente a la deriva una vez inflada. 
 








Fig. 50 Activación manual de las balsas (Documentación CI del buque) 
2. Abrir el gancho de retención del cinturón de abridamiento. Lanzar al agua la balsa 
embalada en el contenedor. 
 
Fig. 51 Activación manual de las balsas (Documentación CI del buque) 
 
Al caer la balsa al agua, va saliendo automáticamente la boza de amarre y desgarre del 
contenedor. 
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Fig. 52 Activación manual de las balsas (Documentación CI del buque) 
 
3. Tirar de la boza de amarre y desgarre, para sacar el resto de la misma, hasta que se note 
resistencia. Dando un tirón fuerte a la boza, se acciona el dispositivo de inflado de la 
balsa. 
 
Fig. 53 Activación manual de las balsas (Documentación CI del buque) 
 
 
Cuando se utilizan las balsas arrojables a mano, el embarque se realizará mediante escalas. Si 
fuera necesario saltar, se hará desde una altura no mayor de 2 metros. Saltar a una balsa desde 
mayor altura es causa probable de daños a la misma, daños propios o al personal que ya está 
dentro la balsa. 
 
Fig. 54 Activación manual de las balsas (Documentación CI del buque) 
 







7.5.7.3 Activación automática de las balsas (al hundirse el barco) 
 
En caso de no ser posible el arriado mediante pescante, ni siquiera el lanzamiento manual, por 
producirse un hundimiento muy rápido del buque, al llegas éste a una profundidad de 2 a 4 
metros se desenganchará automáticamente el cinturón de abridamiento por la acción del 
mecanismo de desenganche hidrostático. 
 
Fig. 55 Activación automática de las balsas (Documentación CI del buque) 
 
El mecanismo de desenganche automático forma parte del sistema de arriado de las balsas y 
está colocado entre el desenganche manual y un grillete hecho firme a la cubierta del barco. 
 
Fig. 56 Mecanismo activación automática de las balsas (Documentación CI del buque) 
 
La boza de amarre de la balsa está fija a un anillo en forma de “D” asegurado al desenganche en 
la parte ganchuda de una clavija. La boza de desgarre está sujeta entre el anillo y un agujero en 
el cuerpo del desenganche. 
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A una profundidad de 2 ó 4 metros, la presión es suficiente para liberarla clavija. El container 
entonces flota hacia la superficie, sacando la clavija del cuerpo del desenganche, de manera que 
sólo la boza de desgarre une a la boza de amarre con el cuerpo. 
A medida que el barco se hunde, se va extrayendo la boza de amarre. Esto produce la activación 
del cilindro de gas para hinchado de la balsa. La fuerza del barco al hundirse y la flotabilidad de 
la balsa al hincharse llega a romper la boza de desgarre con lo que la balsa queda totalmente 
libre del buque y puede flotar libremente en la superficie. 
 
7.6 EQUIPO RADIOELECTRICO DE SALVAMENTO 
 
A bordo hay: 
• Radiobalizas vía satélite 
• Trasponedores de Radar para botes 


















Este buque dispone de un sistema de señales de emergencia vía satélite, gracias a las 
radiobalizas 
 








Fig. 58 Imagen radiobaliza (Documentación contra incendio buque) 
 
Las radiobalizas de a bordo están totalmente aprobadas para su uso en el sistema COSPAS-
SARSAT y opera a406 MHz y 121.5 MHz. 
Cuando el buque se encuentra en una situación de emergencia, el EPIRB es activado, bien 
manualmente o automáticamente, si el buque se hunde. Al activarse, el EPIRB comienza a emitir 
una señal en la frecuencia de 406.025 MHz que es detectada por el satélite COSPAS-SARSAT en 
órbita polar. La señal es reenviada a la estación terrestre más próxima, la Local User Terminal 
(LUT), que la procesa para identificar al usuario de la radiobaliza y situación de la emergencia. Se 
lanzan alertas al Centro de Control de la Misión (MCC), que las recoge y envía todos los datos 
necesarios al Centro de Coordinación del Rescate (RCC). El RCC inicia inmediatamente la 
búsqueda real y operaciones de rescate de acuerdo a las prácticas convencionales. 
 
La información que pasa el LUT al MCC contiene: 
1- La situación de la emergencia con una aproximación de 2 a 5 kilómetros. 
2- La identificación de la radiobaliza mediante su número de serie, fabricante, y país de 
origen. 
La radiobaliza contiene además un transmisor de baja potencia 121.5 MHz compatible con las 
aeronaves SAR y embarcaciones de rescate. Una vez localizada la radiobaliza con una 
aproximación de 2 a 5 kilómetros, las señales de 121.5 MHz son utilizadas por los equipos de 
salvamento para situar exactamente la posición de la emergencia. 
 
7.6.1.1 Especificaciones técnicas de la Radiobaliza TRON 30S 
 
Condiciones de Operación: 
 
Ambientales: Estanco al agua hasta 10 metros de profundidad. Aguanta una 
caída al agua de hasta 20 metros de altura. Cumple con los 
requerimientos aplicables a los equipos “ClaseX” en MPT12O4 
con las adiciones del MPT1259. 
Vida operativa: Más de 48 horas a -20 grados centígrados, normalmente 100 
horas a 20 grados centígrados. 
Sistema de libre 
Flotación: 
 
Operando mediante un perno cortante. Se libera con ángulos de 
escora de hasta 60 grados. 
Distancia de 
Seguridad al compás: 
 
1 metro, comprobado según BR100 y la recomendación ISO R694. 
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Velocidad del viento: Hasta 100 nudos. 
Luz estroboscópica: Mínimo 100 horas a —20 grados C, y más de 50 destellos/minuto 
Peso: 18 kilogramos. 
Tamaño: 610 mm de altura, 435 mm de diámetro. 
Batería: Litio, tipo 840 316. 
 
7.6.1.2 Operación de la Radiobaliza TRON 30S 
 
7.6.1.2.1 AUTOMATICA. FLOTACION LIBRE 
 
La secuencia de operaciones cuando el buque se hunde es la siguiente: 
El agua inunda la base con lo que el aire atrapado en la misma empujará y sacará el 
domo. Antes de que el buque llegue q los 4 metros de profundidad, el perno cortante 
actuará, permitiendo que la EPIRB flote libremente. La alta flotabilidad del EPIRB sacará 
rápidamente a la unidad de la base, incluso con ángulos de escora de hasta 60 grados. 
El husillo de plástico de la base contiene un imán, que al salir de la base iniciará la 
secuencia de transmisión. 
El transmisor de 121.5 MHz empezará inmediatamente a emitir, mientras que la emisión 
del de 
406 Mhz se retrasa unos minutos para permitir la estabilización del cristal 
termorresitente. 
Puede detenerse la emisión poniendo la cabeza de armado en la posición SAFE o bien 
volviendo a meter el EPIRB en la base. 
Siempre que la EPIRB es activado el indicador ROJO parpadeará. Este indicador no 
muestra la transmisión real a 406 MHz, que tiene lugar a intervalos de 50 segundos y 
dura ½ segundo más o menos. 
La luz estroboscópica también empezará a destellar cuando se saca el EPLRB de su base. 
No parará al desactivar el EPLRB; sólo para cuando la luz es re-armada. 
 
7.6.1.2.2 Activación manual 
 
Debe romperse la junta del anillo de cierre y liberar el grillete de desconexión. Las 
operaciones entonces se suceden como en la operación automática. 
No es necesario sacar el EPIRB de su base e incluso, se recomienda no hacerlo. Si el 
buque se hundiera posteriormente, el EPIRB flotaría libre de su base. 
Se dispone de un cabo sujeto al anillo de flotabilidad, que puede hacerse firme a la balsa, 
traje de supervivencia, etc. 
Puede detenerse la emisión poniendo la cabeza de armado en la posición SAFE. 
 
Transponedor de radar TRON SART 
El TRON SART es un equipo de emergencia que consta de: 
Transponedor de radar TRON SART 
Un soporte de montaje 
Soporte de montaje en balsas salvavidas 
El transponedor está desarrollado para cumplir las reglamentaciones y reglas para uso de 
buques y balsas salvavidas en el servicio marítimo. 
 








Fig. 59 Unidad SART (Documentacion contra incendios del buque) 
 
La unidad superior consta de un receptor de microondas, un transmisor y antena (unidad 
electrónica). 
La parte inferior contiene las baterías y el control de activación así como el indicador óptico y 
acústico (unidad de baterías). 
Su alcance es de hasta 30 millas náuticas, dependiendo de la altura de la unidad de la altura de 
la unidad de antena y de la altura de la antena del radar en el dispositivo de búsqueda y 
salvamento. 
Con una altura de radar de 15 metros y el TRON SART colocado a 1 metro sobre el nivel del mar, 
el alcance será alrededor de 10 millas náuticas. 
El TRON SART puede flotar, pero debe ser colocado en posición vertical y tan alto como sea 
posible para conseguir máxima cobertura. 
 
7.7 AROS SALVAVIDAS 
 
Los aros salvavidas están dispuestos a ambos costados del buque, de manera que sean 
fácilmente accesibles. Deben estar siempre preparados para poder 
ser lanzados rápidamente. En manera alguna deberán estar fijados 
permanentemente. 
Los aros salvavidas llevan cintas reflectantes y tienen marcados, en 
letras mayúsculas, el nombre del buque y su puerto de registro. 




Fig. 60 Aros salvavidas 
 
Este buque lleva los siguientes aros salvavidas: 
4 aros salvavidas 
2 aros salvavidas con rabiza de 40 metros 
2 con luz de encendido automático y señal fumígena flotante 
4 con luz de encendido automático 
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Fig. 61 Planos aros salvavidas (Documentación sala de control) 
7.7.1 Tipos de Aros Salvavidas 
 
Al menos un aro en cada banda debe estar equipado con un cabo. 
 
Fig. 62 Tipos aros salvavidas, aro con cabo (Documentación sala de control) 
La mitad de los aros, por lo menos, deben de estar equipados con una luz auto-activada que de 
luz constante o destellos durante un periodo de, al menos, dos horas. 
 








Fig. 63 Tipos aros salvavidas, aro con luz auto activada (Documentación sala de control) 
 
Por lo menos dos de los aros con luz auto-activada poseerán también una señal fumígena auto-
activada que produzca humo, de un color bien visible, con una duración mínima de 15 minutos. 
Deben ser fáciles de soltar desde el puente. 
La mayoría de los barcos llevan aros de este tipo, llamados aros de hombre al agua. 
 
Fig. 64 Tipos aros salvavidas, aro con luz auto activada y señal fumígena (Documentación sala de control) 
 
Dos aros, al menos, llevarán un flotador para un mástil y bandera de señal. 
 
Fig. 65 Tipos aros salvavidas, aro con bandera de señal (Documentación sala de control) 
 
Los aros salvavidas de los tipos anteriores están distribuidos, en igual cantidad, a ambos 
costados del buque. 
 
7.8 SISTEMAS DE EVACUACIÓN MARINA (MES) 
 
El Sistema de Evacuación Marina está diseñado para proporcionar un medio efectivo de evacuar 
a los pasajeros y a la tripulación de una embarcación con una obra muerta elevada en balsas de 
salvamento hinchables de una manera rápida y disciplinada. El sistema instalado en cualquier 
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embarcación consta de un número de Estaciones de Evacuación SEM situadas en lugares 
estratégicos alrededor del casco externo de la embarcación. El equipo que forma cada estación 
se evacuación, comprende los siguientes montajes: 
 
1- Un tobogán de evacuación de dos pistas hinchables con una plataforma inflable, el cual 
se encuentra en un contenedor de estiba montado en cubierta, o entrecubierta 
colocado frente al casco externo de la embarcación. 
2- Balsas de salvamento hinchables almacenadas en contenedores estibados en soportes 
de botadura. Dichos soportes están situados en la cubierta de la embarcación sobre un 
punto que está cerca de la posición en la que se despliegan el tobogán y la plataforma. 
3- El equipo de operación de botadura del contenedor de las balsas de salvamento está 
situado junto a los soportes del contenedor de balsas de salvamento y de los 
contenedores de los toboganes. 
 
El tobogán y la plataforma se inflan con nitrógeno, el cual se almacena en cilindros estibados en 
el contenedor. El nitrógeno se mezcla con aire ambiental a través de aspiradores colocados en la 
parte superior del tobogán. El contenedor de estiba está equipado con controles de inflar y de 
despliegue, una botavara que se extiende a la que se le acopla el tobogán, portas dentro y fuera 
del casco, una bolsa de inflar para expulsar el tobogán del contenedor, así como todo el equipo 
de inflar para el tobogán y la plataforma. 
 








Fig. 66 PRESENTACIÓN DIAGRAMÁTICA DE INFLAR EL TOBOGÁN Y LA PLATAFORMA 
 
Las balsas de salvamento estibadas en contenedores de plástico reforzado de vidrio sellados 
herméticamente. Dos balsas de salvamento para 50 personas empaquetadas en un contenedor 
forman cada una de las tres unidades de 100 personas. Una balsa de salvamento para 25 
personas se coloca en un solo contenedor. Se estiba cada conjunto de contenedores de estación 
en soportes, los cuales se montan en la embarcación en un punto tal que está por encima o 
cerca de donde se despliega la plataforma. 
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Fig. 67 Procedimiento de funcionamiento (Documentación  C.I. del buque) 
 
Tras desplegar e inflar automáticamente el tobogán y la plataforma, aquellos miembros de la 
tripulación que hayan sido designados descenderán a la plataforma. Luego se botarán los 
contenedores, en secuencia, desde donde están estibados para caer al agua junto a la 
plataforma. Cada contenedor está unido a la plataforma por un cabo de recuperación. A 
continuación, los miembros de la tripulación recuperan los contenedores con esos cabos, los 
ponen alrededor de la plataforma e inflan las balsas de salvamento estibadas en ellos, 
preparadas para embarcar. 
En un caso extremo de emergencia, el tobogán inflado y la plataforma se pueden botar del barco 
y sirven de ayuda flotante adicional para los supervivientes. 
Equipo de trabajo para la estación de evacuación 
 







Además del Controlador, el equipo de trabajo de cada estación de evacuación del SEM está 
formado por cinco miembros de la tripulación especialmente entrenados. Cada miembro de este 
equipo de trabajo tiene que realizar una serie de tareas y funciones con el fin de asegurar la 
evacuación efectiva y con éxito de todos los pasajeros, así como de la tripulación de esta 
estación de evacuación en concreto. 
 
7.8.1 Equipo de trabajo para la estación de evacuación 
 
Además del Controlador, el equipo de trabajo de cada estación de evacuación del SEM está 
formado por cinco miembros de la tripulación especialmente entrenados. Cada miembro de este 
equipo de trabajo tiene que realizar una serie de tareas y funciones con el fin de asegurar la 
evacuación efectiva y con éxito de todos los pasajeros, así como de la tripulación de esta 




El Controlador posee plena responsabilidad y autoridad sobre todos los procedimientos de 
evacuación y sobre el personal, tanto pasajeros como tripulación, durante el proceso de 
evacuación de la estación. Una vez que el Capitán haya tomado la decisión de abandonar el 
barco, el Controlador es responsable de todas las decisiones concernientes al método de 
evacuación empleado, activando el despliegue del tobogán y la plataforma, dando la orden de 
desplegar los contenedores con las balsas de salvamento y dirigiendo las actividades de los 
miembros de la tripulación equipo de trabajo. El Controlador permanece en el sitio donde se 
encuentra el contenedor del tobogán hasta que TODOS los pasajeros y la tripulación hayan 
evacuado la embarcación. 
 
7.8.1.2 Miembros de la tripulación que forman el equipo de trabajo 
 
Los miembros de la tripulación que forman el equipo de trabajo están bajo la orden del 
Controlador y llevan a cabo las siguientes tareas: 
1- Ir llenando la plataforma y recuperar los contenedores de las balsas de salvamento 
conforme se van desplegando. 
2- Colocar, inflar y arriar con un aparejo las balsas de salvamento. 
3- Ayudar a los pasajeros y a la tripulación que está evacuando a embarcar en las balsas de 
salvamento. 
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Este proyecto es la culminación de un periodo de embarque de 5 meses en el buque “Las Palmas 
de Gran Canarias” un buque RO-PAX de la compañía Acciona, Trasmediterránea, un buque con 
más de 18 años en servicio, que sin embargo ha sabido mantener sus sistemas al día. Dado a las 
continuas reparaciones en astillero y modificaciones de su proyecto inicial por tal de mantenerse 
dentro de la normativa, y ofrecer un servicio con un grado alto de seguridad para tripulación, 
pasaje, y para el propio buque. 
 
Todas las zonas del buque, sin excepción están cubiertas al menos por alguno de los sistemas de 
contra incendios previamente mencionados, lo que ofrece una cobertura total para cualquier 
caso de incendio que pueda suceder en el buque. Por tanto, tenemos, sprinklers, extintores y 
estaciones contra incendios en la zona de acomodación. Los garajes están protegidos con el 
sistema Drencher. La zona de la maquina, contiene su propio sistema de Drencher para los 
motores, CO2, puertas correderas, estaciones contra incendios, extintores portátiles, un sistema 
de puertas estancas con cierre por aire comprimido, lo que compensa la probabilidad de 
aparición de un incendio en cámara de máquinas. La cocina también cuenta con un sistema  de 
gas inerte, con dióxido de carbono. Y las zonas exteriores del buque están dotadas de estaciones 
contra incendios, y por supuesto todos estos sistemas quedan centralizados en el MINIFOG 
situado en el puente. Todo esto hace que la seguridad en el buque en el aspecto de contra 
incendios sea intrínsecamente, muy elevada. 
 
Incluso en un eventual blackout, gracias a los sistemas hidróforos, y a la alimentación por 
baterías, seguiremos teniendo un sistema contra incendios funcional, tanto automática como 
manualmente, por supuesto el arranque del motor de emergencia de forma automática 
permitirá el posterior arranque de bombas Contra incendios. 
 
En un buque de pasaje, como es este, con 2 viajes diarios de 8 a 10 horas, el trabajo es 
constante, el tiempo en puerto apenas da para la carga y descarga de dicho buque, según la 
actividad en la línea, esto puede suponer que no habrá ningún día de descanso, y tras estar 
varios meses en este buque, llego a comprender que es materialmente imposible para la 
tripulación mantener el sistema contraincendios al día, y que este, poco a poco, irá sufriendo un 
deterioro que tendrá que ser subsanado en un periodo de reparaciones, ya sea al terminar el 
periodo de navegación, o en una parada producida por algún otro tipo de incidente. Para evitar 
esta situación se requeriría de un mayor número de oficiales de máquinas a bordo, del que se 
tiene (3 oficiales en línea regular, y 2 oficiales en barco parado), pero al parecer, la dirección de 
la compañía en este aspecto es la opuesta, la filosofía del “mantenimiento preventivo” está 
siendo abandonada, substituyéndose por un mantenimiento esencialmente correctivo, previa 
llamada a un taller externo a la compañía, incluso llega a darse el caso de que un trabajo 
“excesivo” por parte de la tripulación de máquinas puede llegar a verse penalizado, debido al 
sistema de complementos por actividad “baremos”. 
Esto supone dos agravantes, el primero la inherente reducción de plantilla, que irá en perjuicio 
del buen funcionamiento del buque, aumentando los costes de mantenimiento de este, y 
segundo, el alto coste de contratación de talleres aumentará aún más el coste de reparación de 
dicho buque. Por tanto para una pequeña reducción en coste de tripulación, tendremos un gran 
aumento de coste de reparación, y además una pérdida de condiciones de seguridad, aunque 
estas sigan siendo muy elevadas gracias a la gran robustez del sistema. 
 
Otro tema sangrante en la lucha contra incendios está situado en uno de los posibles epicentros 
del mismo, la zona de garajes. A plena carga, la zona de garajes es una zona difícilmente 
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transitable, llena de camiones y de coches, llenos de gasolina, y carga que a veces puede llegar a 
comportar un grave riesgo de incendios, y en el caso de que el Drencher fallara por algún 
motivo, podríamos no tener ninguna posibilidad de apagar el fuego, y se tendría que proceder a 
una evacuación del buque. 
 
Por último pero no menos importante, está el compromiso de la tripulación con las normas que 
rigen el buque, incluyendo claro está, la de mantener la limpieza en la sala de maquinas, o la no 
permisión de fumar en el interior del buque. Tanto la primera norma, como la segunda, son 
constantemente quebrantadas, sobretodo la segunda, por la tripulación, y es un caso muy grave 
en la tripulación de maquinas. No es difícil ver a un oficial de maquinas, o un miembro de 
maestranza de maquinas, en el bunker, fumando mientras se trasiega combustible, o en la 
maquina mientras se está reparando cualquier elemento, o trabajando con las depuradoras de 
fueloil, o manipulando diesel-oil. Todas estas actitudes están contempladas como “normales” y 
tienen una inercia muy grande en estos buques, difícil de eliminar con la colocación de unos 
pocos carteles de prohibido fumar.  
 
Por tanto, tras mi experiencia a bordo del buque, y tras realizar este proyecto, creo, que aunque 
el sistema contra incendios es muy robusto, y está muy sobredimensionado, la actitud de la 
compañía y de la tripulación, ponen en cierto peligro al buque, y que hace falta una verdadera 
concienciación en este aspecto, y así aumentaría notablemente, tanto la seguridad, como la 
sensación de seguridad y bienestar respecto a este asunto, de la tripulación y del pasaje.   
 
También y en el aspecto laboral, se debería llegar a la supresión del sistema de “baremos”, con 
un aumento del sueldo para compensar la pérdida de poder adquisitivo por la eliminación de 
dicho sistema remuneratorio, y que esta medida fuera acompañada por un cambio en el 
convenio que resultara en un retorno al sistema de mantenimiento preventivo, ofreciendo a la 
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- Convenio SOLAS,  IMO, 2006 
 
- Manual de Formación Contra Incendios del buque “Las Palmas de Gran Canarias”, 
Acciona, 2004 
 
- Manual de instrucciones MINIFOG-ASC 1, Pefipresa, 2005 
 
- Sistema de extinción de incendios por CO2. Manual de operación,  ACCIONA,  
 
- RN-2011 (libro de reparaciones de cubierta-maquina-cámara-fonda Abril 2011), 
ACCIONA, 2011 
 
- Visita a páginas de internet referidas a los temas de seguridad, prevención de riesgos 
laborales y páginas de los fabricantes. 
 
- International Maritime Organization. International Convention of Safety of Life 
At Sea. London. 2009 
 
- International maritime organization Directrices para la Implantacion del Anexo V 
del MARPOL IA656S 
 
- International maritime organization Codigo SSCI IA155S 
 
- Articulo BOE 2004/ 5139 http://www.boe.es/boe/dias/2004/03/20/pdfs/A12324-
12330.pdf 
 
